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Dans les comptes rendus des autres sessions, le lecteur trouve toujours à côté du 
texte français le texte anglais des exposés et des communications originairement 
rédigés en anglais, parce que l’article 16 des statuts porte : 


Les procès-verbaux et les comptes rendus sont rédigés en français, mais les orateurs ont 
le droit d’exiger la reproduction de leurs déclarations originales en regard de la traduction, 


Cette fois, lès textes originaux dont il s’agit devront être consultés dans l'édition 
anglaise du compte rendu. La Commission internationale s’est trouvée amenée à 
publier séparément cette édition en conséquence de la décision qu'elle a dû prendre, 
pour assurer le succès de la session de Londres, de traduire ou de résumer en 
anglais tous les exposés et les discours français. 

Cependant, comme il est résulté de cette innovation que certaines parties des 
rapports de section ont été rédigées d’abord en anglais, il nous a paru impossible de 
les séparer de leur traduction anglaise et nous les reproduisons en deux colonnes, 
comme cela a été fait dans le journal quotidien de la session. 

Dans un but d'économie, afin de n'avoir qu'un seul tirage, nous avons fait de 
même pour la liste des délégués et les autres documents préparatoires. 

Enfin, il nous a paru impossible de séparer les discours de S. A. R. M° le prince 
de Galles et de M. Bryce, par exemple, de leur texte anglais; on trouvera donc aussi 
en deux langues le compte rendu des séances d'ouverture et de clôture. 


Le Secrétaire 
du Comité permanent, Le Président, 


L. WEISSENRRUCH. A. Dusors. 


BUREAU GENERAL GENERAL OFFICIALS 
DE LA CINQUIÈME SESSION OF THE FIPTH SESSION 


Président d'honneur (Honorary President) : 
H. R. H. the Prince or Waes. 


Président (Acting President) : 


Right Hon. Lord STALBRIDGE, Chairman of the London and North Western Railway and Pre- 
sident of the Railway Companies’ Association. 


Vice-présidents (1) : 


Autriche-Hongrie (Austria-Hungary). — Autriche. — S. Exc. le D* chevalier 
Léon von BILINSKI, conseiller intime I. R., chef de section au ministère I. R. du 
commerce, président de la direction générale I. R. des chemins de fer de l'État 
autrichien. 

Hongrie. — Juzxes Lupviex, conseiller ministériel, membre de la Chambre des magnats, 
directeur-président des chemins de fer de l'État hongrois, membre de la Commission 
internationale du Congrès. 


Belgique (Belgium). — A. Dusois, administrateur des chemins de fer de l'État belge, 
président de la Commission internationale permanente du Congrès. 


Brésil (Brazil). — RoBeRTo TROMPOWSKY LEITAO DE ALMEIDA, lieutenant-colonel du génic, 
chef de la Commission du ministère des travaux publics en Europe. 


Chili. — Vicror Preror FREIRE, ingénieur, inspecteur technique des matériaux en 
Europe. 


Congo. — Le major Aubert Tuys, officier d'ordonnance du Roi des Belges, administrateur 
directeur général de la Compagnie du chemin de fer du Congo. 


Danemark (Denmark). — Tener, directeur général des chemins de fer de l’État danois. 
Egypte (Egypt). — S. Exc. Bocos Pacua NuBar, administrateur. 


(1) En vertu de l'article 12 des statuts du Congrès, le premier délégué de chaque Gouvernement est de droit 
vice-président. (Art, 12 of constitation of the Congress runs as follows : The delegate nominated first by each 
Government is ¢x-officio vice-president.) 
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Espagne (Spain). — E. Ecnrearay, ingénieur en chef au ministère des travaux publics. 


Etats-Unis d'Amérique (United States of America). — James R. RooSEvELT, 
secretary of the United States Embassy in London. 


France. — ALFRED PicaRD, inspecteur général des ponts et chaussées, président de la 
section des travaux publics, de l’agriculture, du commerce et de l’industrie au conseil 
d'État, vice-président du comité consultatif des chemins de fer, vice-president de la 
Commission intornationale du Congrès. 


Grande-Bretagne, empire des Indes et colonies Great Britain, India 
and Colonies) : 
A. Grande-Bretagne (Great Britain). — The Ear. CATHCART. 


B. Empire des Indes et colonies (India and Colonies). — Indes (India). — Col. R. A. 
SARGEAUNT, R. E., Assoc. M. Inst. C.E., F. J. Inst., director-general of Indian Railways. 


Canada. — Sir CHARLES Tupper, Bart., G. C. M. G., C. B., High Commissioner for Canada in 
London. 


Natal. — Wa rer PEACE, C. M. G., agent general for Natal in London. 


Australie de l'Ouest (Western Australia. — Sir MaLcorm FRASER, K. C. M. G, agent-general 
for Western Australia in London. 


Australie du Sud (South Australia). — The Hon. Tuomas PLAYFORD, agent general for South 
Australia in London. 


Nouvelle-Galles du Sud (New South Wales). — Epwarp Mizzer Garp Eppy, chief commis- 
sioner of the New South Wales Government Railways. 


Nouvelle-Zélande (New Zealand). — Joun CARRUTHERS, Consulting Engineer to the Government 
of New Zealand in London. 


Queensland. — Sir JAMES GARRICK, agent general for Queensland in London. 


Tasmanie (Tasmania). — Sir Rosert G. W. Hersert, G. C. B., agent general for Tasmania 
in London, 


Italie (Italy). — Le comte Louis Ripa p1 Mgana, inspecteur général des chemins de fer. 
Japon (Japan). — Hixoxicui Lui, secrétaire de légation du Japon à Londres. 
Mexique (Mexico). — Luis SALAZzAR, ingénieur, 


Norvège ‘Norway). — C. Pint, directeur pour le département de construction aux 
chemins de fer de l'Etat norvégien. 


Pays-Bas (Holland). — J. J. van KERKkWLUK, membre de la seconde Chambre des Etats- 
Généraux des Pays-Bas, membre de la Commission internationalo du Congrès. 


Portugal. — BExTo Fortunato DE Moura ConTINHO D’ALMEIDA D'EÇA, ingénieur inspecteur 
de 1" classe et membre du conseil des travaux publics et des mines. 
Roumanie (Roumania). — Dvca, directeur général des chemins de fer de l’État roumain, 


professeur à l'École des ponts et chaussées de Bucharest, membre de la Commission 
internationale du Congrès et rapporteur. 


Russie (Russia). — ALEXANDRE YERMOLOW, consciller privé, directeur de la chancellerie 
du ministre des voies de communication. 


GENERAL OFFICIALS OF THE FIFTH SESSION. Y 
EE —————— 





Serbie (Servia). — Miuivoie Yossiwovircx, inspecteur général des chemins de fer de l’État 
serbe. | 


Siam. — Xavier Ou, ancien ministre des travaux publics de Belgique. 


Suède (Sweden). — Le comte Ropo.pue Cronstept, directeur général des chemins de fer 
de l'Etat. 


Suisse (Switzerland). — JoHann TSCHIEMER, inspecteur technique au département des 
postes et des chemins de fer. 


Turquie (Turkey). — Le commandant GHauiB Bey, attaché naval de la légation de Turquie 
à Londres. 


Secrétaire général (General Secretary) : 


Sir HENRY OAKLEY, general manager of tbe Great Northern Railway and secretary cf the 
Railway Companies’ Association. 


Bureaux des sections. (Officials of the Sections.) 


SECTION I. 


Président. — RicHaARD Jetrreves, conseiller I. et R. aulique, directeur général du chemin de 
fer du Nord Empereur Ferdinand d’Autriche, membre de la Commission internationale du 
Congrès. 

Secrétaires principauc.— Drsray, ingénieur en chef des ponts et chaussées de France, profes- 
seur à l’École nationale des ponts et chaussées, secrétaire général de la commission de méthodes 
d'essai des matériaux de construction. 

E. ANDREwS, Resident Engineer, London and South Western Railway. 

Secrétaires-rapporteurs. — DEMOULIN, inspecteur du matériel et de la traction des chemins de 
fer de l'Ouest français. 

LesLie Rosinson, Assiociate Member of the Institution of Civil Engineers. 


SECTION ILE. 


Président. — Kossutu, ingénieur, directeur de l'exploitation du deuxième compartiment des 
chemins de fer de la Méditerranée (Italie). 

Secrétaires principaux. — Sauve, ingénieur en chef des mines, ingénieur en chef adjoint 
du matériel et de la traction des chemins de fer de l'Ouest français. 

Lieut. E. P. C. Girouarp, Royal Engineers. 

Secrétaires-rapporteurs. — DE FRÉMINVILLE, inspecteur du matériel roulant au chemin de fer 
de Paris à Orléans. 

E R. Dotsy, Associate Member of the Institution of Civil Engineers, Member of the Institu- 
tion of Mechanical Engineers, Whitworth Scholar. 

WILDHAGEN, inspecteur principal de la Compagnie internationale des wagons-lits et des grands 
express européens. | 
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SECTION IIT. 


Président. — S. KERREDZ, ingénieur, président du chemin de fer Vladicaucase. 

Secrétaires principaux. — FRANÇOIS SOHÜLE, ingénieur du contrôle au département fédéral 
des chemins de fer suisses. 

Vicror GERARD, Continental Traffic Manager, London, Brighton and South Coast Railway. 

Secrétairces-rapporteurs. — Favre, chef de la gare maritime de Calais du chemin de fer du 
Nord français. 

VISINET, agent de la Compagnie des chemins de fer de l’Ouest français en Angicterre. 

NIESSEN, agent of the London, Chatham and Dover Railway in Cologne. 

Captain CaurcHwaRD, agent of the London, Chatham and Dover Railway in Paris. 


SECTION iV. 


Président. — Léox Say, membre de l’Institut, vice-président des chemins de fer du Nord 
francais. 
Secrétaires principaux. — Cornel ToLnaŸ, inspecteur principal à Vinspection générale des 


chemins de fer et de la navigation au ministère du commerce de Hongrie. 
C. J. Owens, chief goods manager, London and South-Western Railway, Royaume-Uni. 
Secrétaires-rapporteurs. — GUILLOUX, sous-inspecteur des services administratifs du chemin 
de fer du Nord francais. 
H. H. Spicer, general Continental agent of the Midland Railway. 


SECTION W. 


Président. — The Right Hon. Sir ARTHUR Otway, Bart., director of the London, Brighton 
and South Coast Railway. 


Vice-président. — Gustav BEHRENS, director of the Midland Railway. 

Secrétaires principaux. — Le baron ALBERT DK FIERLANT, ingénieur, chef de service de l’exploi- 
tation à la Société générale de chemins de fer économiques belges. 

Hon. T. C. Farrer, director of the Midland-Urugusy Railway. 

Secrétaires-rapporteurs. — Le Dr. Harry L. Hirscut, sccrétaire du président de la Société 
autrichienne-hongroise des chemins de fer de l'État. 

Captain Gyx, R. N., agent of the South-Eastern Railway in Paris. 


LISTE GENERALE 
DES DELEGUES 


GENERAL LIST 
OF DELEGATES 


pp INR O0e— 


INTRODUCTION. 


Dans la liste des délégués que l'on trouvera ci-après, 
nous avons évité le plus possible les traductions pour 
ne pas grossir cet opuscule. Nous croyons donc 
utile de donuer ici quelques mots d'explication qui aide- 
ront les délégués à traduire eux-mêmes les titres qui 
figurent à côté des noms. 


Titres des fonctionnaires des chemins 
de fer anglais et américains. 


Augleterre. — Les administrateurs (direc- 
tors) ayant à leur tête un président (chairman) et 
un ou deux vice-présidents (deputy chairmen) 
forment le Conseil (Buard). Le principal fonc- 
tionnaire est le directeur général (general mana- 
ger) qui, outre la responsabilité dont il est chargé 
en ce qui concerne la direction de la ligne, les 
relations avec le gouvernement et d'autres com- 
pagnies, et toutes les autres négociations impor- 
tantes, est spécialement à la téte du département 
du tratic (trafic department) qui réunit l’exploi- 
tation et le service commercial. 

Directement sous ses ordres il y a : 4° le direc- 
teur en chef des marchandises ou chef du 
service commercial (chief goods manager) avec 
ses aides, le directeur en chef adjoint des mar- 
chandises (assistant goods manayer), le directeur 
des charbons, etc. (mineral manager), le direc- 
teur du service extérieur des marchaadises (out- 
dvor goods manager) et les chefs de service 
régionaux des marchandises (district goods mana- 


Tn order to save space we have avoided, as much as 
possible, giving translations of their til:s in the follow- 
ing list of delegates. We have, however, thought it 
advisable to add a few words of explanation below 
which will enable de:egates to translate the official titles 
for themselves. 


Official Titles on English and American 
Railways. 


England. — The directors, with at their 
head a chats man and one or two deputy chair- 
men, constitute the Board. The principal offi- 
cer is the general manager, who in addition to a 
general responsibility for the management of the 
lineas a whole, for negociations with the Govern- 
ment and other Companies, and all other impor- 
tant matters of policy, is more particularly at 
the head of the traffic department. 


Directly under him are (1) the chief goods 
manager, with his assistant goods manager, 
mineral manager, out door goods manager 
and district goods manager ; and (2) the super- 
intendent of the line, called also general super- 
intendent and traffic superintendent and very 
frequently superintendent merely, with his assis- 
tant superintendent, out-door superintendent, 
ani district superintendents, 
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gers), et 2° le surintendant de la ligne ou chef du 
mouvement (superintendent of the line, general 
superintendent ou traffic superintendent, et trés 
fréquemment superintendent) avec son adjoint 
(assistant superintendent) son surintendant du 
service extérieur (out-door superintendent), et 
ses chefs de service régionaux (district superin- 
tendents). 

A la tête du service de la voie (engineering ou 
permanent way ou way and works department) 
se trouve l'ingénieur en chef du service de la voie 
et des bâtiments (engineer ou chief engineer ou 
civil engineer) Il a généralement sous ses ordres 
un ingénieur en chef de l'entretien (chief engi- 
neer of open lines), un ou deux adjoints (assis- 
tant engineers) et un personnel d'ingénieurs 
régionaux ou divisionnaires (divisional ou dis- 
trict engineers). 

Outre les ingénieurs faisant partie de leur per- 
sonuel, plusieurs compagnies ont un ingénieur- 
conseil (consulting-enginecr), ou une firme 
d’ingénieurs-conseils à laquelle elles s'adressent 
pour les affaires difficiles ou bien pour les aider à 
rédiger les demandes adressées au Parlement pour 
obtenir la concession de nouvelles lignes à con- 
struire. 

A la tête du service de la traction et du 
matériel est le chef de la traction (/ocomotire 
superintendent) ou ingénieur en chef des con- 
structions mécaniques (chief mechanical engi- 
necr). Il a sous ses ordres un ou plusieurs adjoints 
(assistant locomotire superintendents), un chef du 
service des ateliers (works manager) et deux ou 
plusieurs chefs de service régionaux (divisional 
locomotive superintendents). L'inspecteur en 
chef du matériel roulant (carriage and wagon 
superintendent) est parfois subordonné au chef 
de la traction et parfois il en est indépendant. 

Les autres fonctionnaires supérieurs (chief 
officers) de la Compagnie, souvent appelés fonc- 
tionnaires du Conseil (Board officers) parce qu'ils 
dépendent directement du Conseil, sont les chefs 
de service suivants : le secrétaire (secretary) (qui 
est le représentant offi :iel de la Compagnie auprès 
des tribunaux et qui est l'instrument confidentiel 
du Conseil), l'avoué (solicitor), l'agent du domaine 
privé (land and estate agent), le chef comptable 
(accountant), le chef du service des magasins 
(store keeper ou stores superintendent), et par- 
fois un chef du service des titres (registrar), un 


_ Atthe head of the enginecring department, 
also called permanent way department or way 
and works department, is the engineer, also 
called chief engineer and civil engineer. He 
generally has under him a chief engineer of open 
lines, one or more assistant engineers, and a 
slaff of divtsional or district engineers. 


In addition to the engineers on their own staff, 
many Companies have a consulting engineer or 
sometimes a firm of engineers as consultants, 
who are called ia to advise in difficult matters 
and to support applications to Parliament for 
power to construct new lines. 


At the head of the locomotive or rolling stock 
department is the locomotive superintendent, 
sometimes called the chief mechanical engineer. 
He has under him one or more assistant loco- 
motive superintendents and a works manager, 
and two or more divistonal locomotive superin- 
tendents. The carriage and wagon superin- 
tendent is sometimes subordinate to the locomo- 
tive superintendent, sometimes an independent 
officer. 


The other chief officers of the Company, fre- 
quently called Board officers, because they report 
directly to the Board, are the following heads of 
departments : Secretary (the official representa- 
tive of the Company in lawsuits and in dealings 
with the Government ard the confidential ser- 
vant of the Board), solicitor, land and estate 
ajent, accountant, store keeper or stores super- 
intendent, and somelimes registrar, cashier, 
and treasurer. 
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caissier (cashier) et un trésorier (trcasurer). 

Les fonctionnaires suivants ont aussi des fonc- 
tions comportant une certaine indépendance, bien 
que leurs services soient souvent subordonnés à 
l'un ou à l'autre des services principaux : le chef 
du service des télégraphes (telegraph superinten- 
dent), le chef des services maritimes (marine 
superintendent), l'inspecteur en chef du service 
des signaux (signal superinincent), le directeur 
des hôtels et des buffets (ho cl and refreshment 
room manager). 


États-Unis. — Le président du conseil 
d'administration aux Etats-Unis est généralement 
appelé president (et non chairmon comme en 
Angleterre). Parfois, cependant, il y a un chair- 
man qui préside les séances du conseil, tandis 
qu’il existe aussi un president de la compagnie. 
Le président a sous ses ordres un ou plusieurs 
vice-presidents, qui sont ou ne sont pas membres 
du conseil. Chacun des vice-présidents est placé à 
la tête d’une ou de plusieurs branches du service. 
Le président et les vice-présidents sont donc les 
principaux fonctionnaires d'un chemin de fer 
américain et ils en représentent le pouvoir exécu- 
tif. Les principaux eervices placés sous leurs 
ordres sont : 

Le SECRÉTARIAT — dirigé par un secrétaire 
(secretary) — a la garde des archives à l’exclu- 
sion des pièces de comptabilité; il est chargé 
également de l'émission, du transfert, etc., des 
actions de la compagnie. 

La TRÉSORERIE — dirigée par un trésorier 
(treasurer) — a la responsabilité de la caisse et 
du portefeuille, opère les receltes de toute nature 
et fait les payements d'après les ordres de tels ou 
tels fonctionnaires ou comités, conformément aux 
règlements. 

LE SERVICE DB LA COMPTABILITÉ — dirigé par 
un chef de la comptabilité (comptroller ou gene- 
ral auditor) — est chargé de la tenue de tous les 
registres et des comples de la compagnie. 

Le chef de ce service est généralement assisté 
par des comptables spéciaux des recettes des 
marchandises, des recettes des voyageurs, des 
dépenses, etc. (auditors of freight receipts, 
passenger receipts, disbursements, ctc.). Il est 
d'habitude sous les ordres directs du président ou 
d'un vice président, mais c'est quelquefois l'un 
des vice-présidents lui-même et dans ce cas il 


The following officers have also independent 
titles, though their departments are usually 
subordinate to one of the other principal depart- 
ments : Telegraph superintendent, marine 
superintendent, signal superintendent, hotel 
and refreshment room manager. 


United States. — The chairman of the 
Board of directors in the United States is gene- 
rally called president. In some cases, however, 
these two functions are separate. The president 
is assisted by one or more vice-presidents who 
may or may not be members ot the Board. They 
each exercise general supervision over one or 
more Departments specially assigned to them. 
The president and vice-presidents are therefore 
the principal executive officers of an American 
railway. The chief departments under them are 
as follows : 


THE SECRETARIAT — with a secretary at its head 
— has charge of the records of the Company as 
distinguished from the accounts and is charged 
also with the issue, transfer, etc., of the Com- 
pany’s shares. 

THE TREASURY — with a treasurer at its head 
— is charged with the custody of the Company's 
money and securities, receives the cash from 
every soure and distributes it under the direc- 
gion of such officials or committees as the regula- 
tions of the Company provide. 

THE ACCOUNTING DEPARTMENT — in charge of 
a comptroller or general auditor — has charge of 
all the books and accounts of the Company. 


He is usually assisted by auditors of special 
departments such as freight receipts, passenger 
receipts, disbursements, etc. He ordinarily 
reports lo the president or to a vice-president, 
but in some cases is himself a vice-president and 
reports directly to the Board of directors. 
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Titres et qualités des fonctionnaires 
des chemins de fer du continent. 


Compagnies privées. — Comme en Angle- 
terre comme aux États-Unis, le conseil d'admi- 


nistration est investi des pouvoirs les plus 


étendus pour l'administration de la Société, mais 
il délègue en général ces pouvoirs à un comité 
exéculif permanent de cing à sept membres, 
qui font à tour de rôle un service hebdoma- 
daire pour la vérification de la caisse centrale 
et des titres. Ce comité délègue à son tour 
ses pouvoirs au directeur ou directeur général 
de la Compagnie qui est l'autorité chargée 
d'exécuter les décisions du conseil ou les ordres 
du gouvernement. 


Le gouvernement a, en général, une action de 
contrôle sur toutes les affaires des compagnies, 
mais l'étendue de cette autorité varie de pays 
à pays. 

En France, le contrôle du gouvernement est 
exercé par un directeur du contrôle des chemins 
de fer au ministère des travaux publics, qui est 
indépendant de l’administration des chemins de 
fer de l’État. L'organisation de l’administration 
des chemins de fer de l'État est exactement sem- 
blable à celle des grandes compagnies, et elle est 
soumise à la même surveillance que celles-ci. 
La surveillance de chaque grand réseau forme 
elle-même un service de surveillance & la tête de 
laquelle se trouve un inspecteur général des 
mines ou des ponts et chaussées assisté de 
quatre ingénieurs en chef eb d'un inspecteur 
principal du contrôle de l'exploitation commer- 
ciale, ainsi que d'ingénieurs, de contrdleurs, de 
commissaires de surveillance, etc., de chaque 


ligne. 


Ea Russie, le directeur de chaque Compagnie 


(appelé aussi directeur de l’exploitation)est nommé — 


par le gouvernement sur une liste de candidats 
présentés par le conseil et il est responsable, 
vis-A-vis du ministre des voies de communi- 
ration, de l’état genéral de la voie, des ouvrages 
d'art, du matériel, etc. 





Titles and Functions of Railway Officials 
on the Continent. 


Private lines. — The Board (Conseil d’ad- 
minisiration), as in England. and in the United 
States, has full control of the management of the 
Company, but as a rule it delegates its power to. 
a permanent Executive Committee (Comité exeé- 
cutif) of from five to seven members, one ‘of 
whom attends daily at the office according toa 
rota to examine the cash accounts and share re- 
gisters. The Committee in its turn delegates its 
power to the manager (directeur de la Compa- 
gnie) or general manager (directeur général de 
la Compagnie) who is the executive officer charged 
with carrying out the decisions of the Board or 
the orders of the Government. . 

The Government has, as a rule, supreme con- 
trol over the Company's affairs, hut the extent of 
its authority varies from one country to another. 


In France the Government control over all the 
Railways is exercised by a Railway Comptroller 
in the Ministry of Public Works (directeur du 
contrôle des chemins de fer au Ministère des 
Trarauz publics). who is independent of the 
State Railways administration. The organisa- 
tion of the State Railways is exactly the same ns 
that of the great Companies, and it is subjected 
to the same control by the Ministry of Public 
Works as they are. The inspectorate (surveil- 
lance) of each great Company forms in itself an 
Inspecting Department, at the head of which 
there is an engineer having the rank of inspector 
general of the Mines or of the Roads and Bridges 
Department. He has as assistants four chief en- 
gineers (ingénieurs en chef), a principal inspec- 
tor of commercial working (inspecteur principal 
du cuntrôle de l'exploitation commerciale), and 
a staff of engineers (ingénieurs), examiners (con- 
trôleurs) and commissaries (commissaires de 
surveillance). 

In Russia the manager of every Company (also 
called traffic manager) (directeur de l'explotta- 
tion) is nominated by the Government out of a 
list presented by the Board, and he is responsible 
to the Minister of communications (roies de com- 
munication), for the maintenance of the perma- 
nent way, works, rolling stock, etc. 
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Traction et matériel; 

Surveillance (de la voie) et travaux (ou con- 
structions nouvelles). 

Chacune de ces divisions, appelées en France 
d:s services centraux, a un chef qui a le titre 
d'ingénieur en chef (chef @exploitation, de la 
traction, etc.), sauf l'administration centrale qui 
est dirigée par un secrétaire général et qui 
comprend, en outre, un chef du contentieux, 
un inspecteur général de la comptabilité, un 
caissier en chef, etc. Ces derniers fonction- 
paires dépendent parfois directement du comité 
de direction ou exécutif. 


Parfois les services centraux sont beaucoup 
plus nombreux. La Kaiser Ferdinands Nordbahn 
(Autriche) a en plus le bureau central, le service 
commercial, le service financier, le service du 
matériel, le service des mines, le service des 
secours le contrôle des recettes ct des dépenses 
et le bureau de la statistique. 


Les services exécutifs à l'extérieur, appelés 
en France services régionour, sont presque 
loujours indépendants les uns des autres. Cepen- 
dant, cette règle n'est pas tout à fait générale 
et aux chemins de fer Nord-Ouest autrichiens et 
Jonction Sud-Nord allemande, le mouvement, 
l'entretien et la traction forment des inspections 
sous les ordres d’un seul chef. 


Au chemin de fer de la Méditerranée (Italie), 
le réseau est divisé, en ce qui concerne princi- 
palement le mouvement et la traction, en deux 
compartiments d'exploitation analogues aux 
grandes divisions des chemins de fer des Etals- 
Unis. Le directeur général, résidant à Milan, 
a sous ses ordres directs. outre l'administration 
centrale, une agence commerciale, une division 
‘cchnique de l'erploitation et une délégation 
auprès du gouvernement (à Rome). Les grands 
services centraux tels que celui de l'entretien de 
la rote et même de la comptabilité sont consi- 
dérés dans ces conditions comme des services 


Locomotive and rolling stock (traction et ma- 
tériel). 

Way and works or new works (surveillance de 
la voie et travaux ou constructions nouvelles). 

Each of these departments, which in France are 
called « central service « has at its head an official 
with the title of « engineer in chief » (ingénieur 
en chef), traffic manager (chef de l'exploitation), 
Iccomotive superintendent (chef de la traction), 
etc., except the central administration, which is 
in charge of a general secretary (secrétaire géné- 
ral), and includes further a head of the law de- 
partment(chef du contentieux)and a chiefaccoun- 
tant (inspecteur général de la comptabilité), chief 
cashier (caissier en chef), etc. These latter 
Officials are sometimes immediately under the 
executive Committee. 

Sometimes the central departments are much 
more numerous. The Kaiser Ferdinands Nord- 
bahn (Austria) has, in addition to those mentioned 
above, a central office, commercial branch 
(service commercial), financial branch (service 
financier), rolling stock department (service du 
matériel), mines department (service des mines), 
sick and accident fund (service des secours), audit 
of receipts and expenditure (contrôle des reccttes 
et des dépenses), and statistical office (bureau de 
la statistique). 

The outdoor execulive services (services exé- 
cutifs) called in France district services (services 
régionaux) are almost always independent of one 
another. However, this rule is not universal, 
and on the North Western of Austria and the 
German South North Junction, the train move- 
ment, maintenance of way and works and the 
locomotive departments, are united to form ins- 
pectorates (inspections) each under a single head. 

The syslem of the Mediterranean of Italy is 
divided, especially so far as lrain movement and 
the locomolive departments are concerned, into 
two traffic divisions (compartiments d’exploita- 
tion), similar to the grand divisions of the United 
States. The general manager, who has his head- 
quarters at Milan, has under his immediate con- 
trol, besides the central administration, a com- 
mercial agency, a technical traffic working de- 
partment, and special representatives to deal 
wilh the government (at Rome). The main 
central departments, such as those of the perma- 
nent way, and even (be accountants, are accor- 
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termédiaire du directeur général et celui-ci peut 
en appeler au chef du département ministériel s’il 
y a divergence de vues. 


A l'État belge, il n’y a pas de directeur géné- 
ral; en réalité, il y en a cing qui ont le titre 
d’administrateurs et qui dirigent chacun spéciale- 
ment un des services de l'administration centrale. 
Les directeurs de ces derniers services ont le titre 
de directeur d'administration ou d'ingénieur en 
chef directeur d'administration, s’ils sont ingé- 
nieurs. 


En Hongrie, il y a cing directions et le chef de 
la premiére (questions générales et exploitation) 
a le titre de directeur-président ; mais, en dehors 
de l’administration des chemins de fer de l’État, 
il y a encore auprès du ministère da commerce, 
une section des chemins de fer dont l'une des 
subdivisions est l’inspeclion générale et la section 
des affaires commerciales s'occupe aussi des tarifs 
de transport. 

D'autres chemins de fer de l'État en Danemark, 
en Suède, en Norvège, en Serbie,en Finlande, etc., 
ont.un direcleur général avec des pouvoirs éten- 
dus ; mais nous avons encore à signaler d'une 
mauière particulière les chemins de fer de l'Etat 
autrichien qui ont adopté en partie le principe de 
l'ancienne organisation allemande (récemment 
refondue d’une manière complète), avec cetle dif- 
férence que les grandes divisions du réseau en 
directions d'crploitation sont réunies sous les 
ordres d'un président, chef de la direction géné- 
vale, ayant auprès de lui une administration cen- 
(rale assez fortement constiluée et composée de 
sept divisions dirigées par des directeurs. Les 
mêmes divisions se reproduisent à peu près dans 
chaque direction d'exploitation. Pour le service 
exéculif extérieur, il y a des sections d'entretien 
(de la voie), des ateliers, des dépôts de machines 
et des offices d'exploitation. Ceux ci n’ont pas et 
n'ont jamais eu une importance analogue à celle 
des institutions du même nom des chemins de fer 
prussiens qui étaient devenues de petites direc- 
tions. Au contraire, ils sont situés dans les 
grandes stations et ce sont les chefs de ces stations 
qui les dirigent. 


L'organisation des chemins de fer de l'État 
russe a quelque analogie avec celle de l'Autriche. 


eee — ae eS OOO 
. + 


communicates with the Minister through the 
general manager, and this latter official may 
appeal to the Ministry if he differs from his 
Board. 

On the Belgian State there is no general mana- 
ger. In fact, there are five general managers 
who have the title of directors (Administrateurs), 
and each of whom has special charge of one of the 
departments of the Central Administration. The 
managers of these separate departments have the 
title of Lirecteur d'administration, or where 
they are engineers, the title of Ingénieur en chef 
directeur d administration. 

In Hungary there are five directorates, and the 
chief of the first of them (general and traffic 
questions) has the title of directeur-président 
but in addit‘on to the managemeut of the State 
Railways there is also at the Ministry of Com- 
merce a railway section (one of whose special 
divisions is a general inspectorate), and besides 
the commercial section uf this Ministry deals 
with the question of rates. 

Other State Raïlways, in Denmark, Sweden, 
Norway, Servia, Finland, etc., have a general 
manager (directeur général) with large powers ; 
but it is necessary to call special attention to the 
Austrian Stale Railways, which have partly 
adopted the principle of the original German 
organisation (which has recently been completely 
revolutionised) with this difference : that the 
great divisions of the system or traffic directo- 
rates (directions d'erploitation) are united 
under the orders of a president, chief of the gene- 
ral directorate, having at his disposal a very 
strongly constituted central staff composed of 
seven divisions, each in charge of a manager 
(directeur). The same divisions are, roughly 
speaking, reproduced in each traffic directorate. 
For the district out-door management there are 
maintenance sections (sections d’entretien) work- 
shop sections, engine sheds, and traffic offices. 
These latter do not possess, and never have pos- 
sessed, the same importance as the institutions 
which, till their abolition the other day, bore the 
same name on the Prussian Railways, and which 
had be :ome petty directorates. On the contrary, 
in Austria they are situated at the main stations, 
and the Station superintendents are their heads. 

The organisation of the Russian State Rail- 
ways is not unlike that of Austria. The local 
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Les directions locales ont plus d’autonomie, bien 
qu'il y ait auprès de chacune d'elles un délégué 
du contrôle de l'empire chargé de l'examen des 
budgets, des recettes et des dépenses, de la sur- 
veillance de la gestion financière, etc. 


L'administration centrale est formée d’un con- 
seil d'administration composé d’un président, de 
sept délégués du ministère des voies de commu- 
nication, d'un délégué de chacun des ministères 
des tinances, de l’intérieur et des domaines de 
l'État, d’un représentant du contrôle de l'empire 
et de l’inspecteur général des chemins de fer (placé 
sous les ordres directs du ministre). 

La surveillance des compagnies privées est 
confiée, sous les ordres du ministre des voies de 
communication, au département des affaires de 
chemins de fcr. Le chef de ce département com- 
pose avec l'adjoint (ou substitut) du ministre, le 
président de la direction des chemins de fer de 
l'État, le chef du département des affaires ce 
chemins de fer, du ministère des finances et 
quelques fonctionnaires des différents ministères, 
le conseil des affaires de chemins de fer, qui 
doit se prononcer sur toutes les grandes questions 
économiques. Les grandes questions techniques 
de construction et de travaux sont, en outre, sou- 
mises au conseil des ingénieurs, qui estun corps 
permanent et est composé de membres n'ayant pas 
d'autres fonctions. 

Enfin, le ministère des finances, qui a dans ses 
attributions les questions de tarifs et les grandes 
questions commerciales, a un département des 
affaires de chemins de fer fau ministère des 
finances) pour les étudier, ainsi qu’un conseil des 
affaires de tarifs. 11 y a en plus un comité des 
tarifs où les compagnies privées sont représentées 
et qui est présidi par le directeur du départe- 
ment des affaires Ce chemins de fer du minis- 
tère des finances. 


manager of each line or system (directeur local) 
is more independent, but there is attached to 
each of them an official representing the Imperial 
control (contrôle de l'Empire), whose business it 
is to examine the accounts, receipts and expen- 
diture, and generally to supervise the finance. 

The central administration is formed of a 
Board composed of a president, seven represen- 
tatives of the Ministry of Communications, one 
representative of the Ministry of Finance, one of 
the Ministry of the Interior and State Domains, 
one representative of the Imperial Control, and 
of the Inspector General of Railways which latter 
official reports direct to the Minister. 

The supervision of the private Companies is 
entrusted, under the orders of the Minister of 
Communications, to the Railway Department; 
the head of this Department (directeur), together 
with the deputy Minister, the president of the 
State Railway directorate, the head of the Rail- 
way Matters Department from the Ministry of 
Finance and some other officials of various 
ministries compose the Railway Matters Council 
which deals with all important economic railway 
questions. The great questions of works-and 
buildings are further under the ccntrol of an 
Engineering Council, which is a permanent body 
composed of members who devote their entire 
time to it. 


Finally, the Finance ministry, which deals 
wilh questions of railway rates and important 
commercial matters, has also a Railway Matters 
Department, for investigation purposes, as also 
a Council to approve rates. There is also a tari 
Committee, on which the private Companies are 
represented and which is presided over by the 
head of the Railway Matters Department from 
the Ministry of Finances. 
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I. — Membres de droit. (Ex officio delegates.) 


A. — COMMISSION INTERNATIONALE PERMANENTE. 
(INTERNATIONAL PERMANENT COMMISSION.) 


Président (President) : 
@A. Dubois, administrateur des chemins de fer de l’État belge. 
Vice-présidents ( Vice-presidents) : - 
@Avrrep Picard, inspecteur général des ponts et chaussées, président de la section des travaux 
publics, de l’agriculture, du commerce et de l’industrie au conseil d’État de France; 
@JuLes Urban, directeur général du chemin de fer Grand Central Belge, président de la Société 
générale belge de chemins de fer économiques. 


Anciens présidents de session, membres permanents (Past Presidents of sessions, 
permanent members): 


François Brioschi, sénateur du royaume d’Italie (session de 1887); 
@Arrep Picard, précité (session de 1889); 
Nicoras DE Petroff, lieutenant général du génie, adjoint du ministre des voies de communication de 
Russie (session de 1892). 


Membres (Members) : 


© Freorix Almgren, administrateur des chemins de fer de l’État suédois; 
@Barabant, directeur des chemins de fer de l’Est français ; 
Borgnini, ingénieur, directeur général des chemins de fer de l’Adriatique ; 
@C. ve Burlet, directeur général de la Société nationale belge des chemins de fer vicinaux; 
@ Aus. Campiglio, ingénieur, président de l'Union des chemins de fer italiens d'intérêt local, admi- 
nistrateur du chemin de fer du Nord de Milan; 
Colson, ingénieur en chef des ponts et chaussées, maitre des requêtes au conseil d'État, directeur 
des chemins de fer au ministère des travaux publics de France; 
De Bruyn, ministre de l’agriculture et des travaux publics de Belgique, membre de la Chambre des 
représentants ; 
+ Dietler, vice-président de la direction du chemin de fer du Gothard ; 
+ Duca, directeur général des chemins de fer de l'État roumain, professeur à l’École des ponts et 
chaussées de Bucharest ; 
@Tony Dutreux, ingénieur civil, administrateur du chemin de fer Guillaume-Luxembourg; 
@Sir Anprew Fairbairn, ancien membre du Parlement anglais, administrateur du Great Northern 
Railway (Angleterre); 
@Griolet, vice-président du conseil d’administration des chemins de fer du Nord français 
@Heurteau, directeur du chemin de fer d'Orléans; 
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@Ricnanv Jeitteles, conseiller aulique, directeur général du chemin de fer du Nord autrichien 
Empereur Ferdinand ; 

@Louis Lampugnani, chef du trafic et du mouvement du premier compartiment des chemins de 
fer italiens de la Méditerranée ; ; 

@Max Enter von Leber, inspecteur en chef au corps I. R. du Contrôle des chemins de fer de 
l'Autriche; | 

@JuLes Ludvigh, conseiller ministériel, membre de la Chambre des Magnats, directeur-président des 
chemins de fer de l'État hongrois : 

Maruias Massa, ingénieur, directeur général des chemins de fer italiens de la Méditerranée 

+ Noblemaire, directeur des chemins de fer de Paris à Lyon et à la Méditerranée ; 

© Louis ve Perl, conseiller d'État actuel, directeur gérant de l'Union russe pour les relations inter- 
nationales des chemins de fer ; 

+ Philippe, inspecteur général des lignes Nord-belges ; 

@ Le baron Prisse, directeur gérant honoraire du chemin de fer d'Anvers à Gand; 

+ Ramaeckers, secrétaire général du ministère des chemins de fer, postes et télégraphes de Belgique; 

@Schaar, administrateur des chemins de fer de l’État belge ; 

@B. Soumarokoff, consciller d'État actuel, ingénieur, directeur du département des chemins de fer 
de Russie; 

@The Right Hon. Lord Stalbridge, président du conseil d'administration du London and North 
Western Railway (Angleterre) ; 

© os LA Tournerie, inspecteur général des ponts et chaussées; 

@van Kerkwijk, membre de la seconde Chambre des Etats-Généraux des Pays-Bas; 

@ Werchovsky, ingénieur, conseiller privé, membre du Conseil pour les affaires des chemins de fer de 
l'empire de Russie. 


Secrétuire général (Gcneral Secretary) : 

@ AucusTe De Laveleye, ingénieur. 
Secrétaire (Secretary) : 

Louis Weissenbruch, ingénieur aux chemins de fer de l'État belge. 
Trésoricr (Treasurer) : 

@Epouvarp Holemans, chef de division aux chemins de fer de l'État belge. 


Comité de direction de la Commission internationale. 
(Executive Committee of the International Commission.) 


Président : @A. Dubois. Membres : Brioschi, De Bruyn, @Sir Anprew Fairbairn, @Grio- 
let, @Auauste De Laveleye, @Ramaeckers. Secretaire : @Lovis Weissenbruch. Trésorier : 
@E. Holemans. 


Services spéciaux du Comité. (Executive Committee Staff) 


RÉDACTION DU BULLETIN. (EDITORIAL SUB-COMMITTEE.; 


President: @A. Dubois. Membres : @Ramaeckers, membre du comité de direction; @L. Weis- 
senbruch. secrétaire du comité de direction. Secrétaire de la rédaction : @A. Huberti, ingénieur, 
professeur à l’Université de Bruxelles. 


SERVICE STÉNOGRAPHIQUE. (SHORTHAND STAFF.) 


Lacomblé, chef du service sténographique à la Chambre et au Sénat de Belgique, chef du service; 
@Dehoul, @Demarteau, @Hombrecht, + Tambour et @ Valley, sténograghes. 
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B — SECTION ANGLAISE DE LA COMMISSION INTERNATIONALE. 
(COMMISSION LOCALE D'ORGANISATION POUR LA CINQUIEME SESSION.) 


ENGLISH SECTION OF THE INTERNATIONAL COMMISSION. 
(LOCAL ORGANISING COMMITTEE FOR THE FIFTH SESSION.) 


Président (President) : 


@Sir Axvrew Fairbairn’, director Great Northern Railway (membre du Comité de direction du 
Congres). 


Vice-président (lice-President) : 
@ The Viscount Emlyn, deputy chairman Great Western Railway. 


Membres (Members) : 


@G.J. Armytage, chairman, Lancashire and Yorkshire Railway ; 

@Gusrav Behrens, director, Midland Railway; 

@Sir Courtenay Boyle, K. C. B., secretary of the Board of Trade; 

@The Marquess of Breadalbane, K. G., director, Caledonian Railway ; 

@Joun Gleghorn, director, North Eastern Railway ; 

63. C. Colvill, chairman, Great Southern and Western Railway of Ireland ; 

@Sir Myces Fenton, general manager, South Eastern Railway ; 

@J.S. Forbes, chairman, London Chatham and Dover Railway ; 

© Lord C.aup J. Hamilton, chairman, Great Eastern Railway ; 

@ Freperick Harrison, general manager, London and North Western Railway ; 

@ Henry Lambert, general manager, Great Western Railway; 

@G. W. Maclure, M. P., director, Manchester Sheffield and Lincolnshire Railway ; 
@Sir Henry Oakley. general manager, Great Northern Railway : 

@The Right Hon. Sir Antaur Otway, Bart., director, London Brighton and South Coast Railway , 
© Wyxpuam Portal, chairman, London and South Western Railway; 

@Sir Georce Russell, Bart. M. P., director, South Eastern Railway ; 

@Sir Cuares Scotter, general manager, London and South Western Railway; 
@James Thompson, general manager, Caledonian Railway ; 

@W. Tipping, director, London and North Western Railway ; 

@G. H. Turner, general manager, Midland Railway : 

@The Marquess of Tweeddale, chairman, North British Railway. 


Secrétaire (Secretary) : 
@W. M. Acworth. 
Scerétatre adjoint (Assistant Secretary) : 


oH. H. Orr. 


Comité de direction dela section anglaise. 
(Executive Committee of the English Section.) 


Président : @Sir ANprew Fairbairn. Membres : @The Viscount Emlyn, @The Right Hon. Sir 
Antuur Otway, Bart., @G. J. Armytage, @G. Behrens, @ \V. Tipping. Secrétaire : @ W. M. Ac- 
worth. Secrétaire adjoint : @H. H. Orr. 
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@G. H. Turner”, general manager, Midland Railway (membre de la section anglaise); 

@R. H. Twelvetrees, chief goods manager, Great Northern railway ; 

J. L. Wilkinson, chief goods manager, Great Western Railway ; 

© A. Zanotta, ingénieur, chef de section au service de l’entretien, surveillance et travaux des chemins 
de fer italiens de la Méditerranée. 


D. — SECRETAIRES-RAPPORTEURS NOMMES PAR LA COMMISSION INTERNATIONALE. 
(SECRETARY-REPORTERS APPOINTED BY THE INTERNATIONAL COMMISSION.) 


@Capt. Churchward, agent of the London Chatham and Dover Railway in Paris; 

@Demoulin. inspecteur du matériel et de la traction des chemins de fer de l’Ouest français; 

@E. R. Dolby, Assoc. M. Inst. C. E., M, I. Mech. E. Wh. Sc. 

@Favre, chef de la gare maritime de Calais du chemin de fer du Nord français ; 

@ vz Fréminville, inspecteur du matériel roulant au chemin de fer de Paris à Orléans; 

@ Vicror Gérard, continental traffic manager, London, Brighton and South Coast Railway ; 

@ Guilloux, sous-inspecteur des services administratifs du chemin de fer du Nord français; 

@Capt. Gye, R. N., agent of the South Eastern Railway in Paris; 

© Le D: Harry L. Hirschl, secrétaire du président de la Société autrichienne-hongroise des chemins de 
fer de l'État ; 

+ Niessen, agent of the London, Chatham and Dover Railway at Cologne; 

© Lesuie Robinson, Associate Member of Institute of Civil Engineers ; 

@ Sire, agent de la Compagnie du chemin de fer du Nord français à Londres; 

@H.H. Spiller, general continental agent, Midland Railway ; 

@E. Uythorck, agent of the South Eastern Railway in Brussels; 

© Visinet, agent de la Compagnie des chemins de fer de l'Ouest français en Angleterre ; 

@Wildhagen, iaspecteur principal de la Compagnie internationale des wagons-lits et des grands 
express européens. 





II. — Membres délégués par les Gouvernements adhérents et les Administrations 
de chemins de fer participantes. 


(Members appointed by Governments supporting, and by Railway Administrations 
subscribing to the Congress.) 


A. — DÉLÉGUÉS DES GOUVERNEMENTS ADHERENTS. 
(MEMBERS APPOINTED BY GOVERNMENTS SUPPORTING THE CONGRESS.) 


Argentine (République) (Argentine Republic). 
Ministère de l'intérieur. 
Autriche-Hongrie (Austria Hungary). 


Ministère du commerce d'Autriche : 


©S. Exc. le Dt chevalier Léon von Bilinski, conseiller intime I. et R., chef de section au ministère 
I.R. du commerce, président de la direction générale I. R. des chemins de fer de l’État autrichien. 
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Chine (China). 
Le Tsung-li-Yamen. 


Congo (Etat indépendant du). 


Département des affaires étrangères : 


@Le major Atserr Thys, officier d'ordonnance du Roi des Belges, administrateur directeur général 
de la Compagnie du chemin de fer du Congo; 
Gæonars De Laveleye*, administrateur de la Compagnie du chemin de fer du Congo (rapporteur); 
@Emice Delcommune, commissaire de la Compagnie du chemin de fer du Congo. 


Danemark (Denmark). 


Ministère de l'intérieur et des travaux publics : 
© Tegner, directeur général des chemins de fer de l’État danois. 


Égypte (Egypt). 


Administration des chemins de fer, des télégraphes et du port d'A lexandris : 


@S. Exc. Bocuos Pacna Nubar, administrateur ; 
© Cotterill, ingénieur, sous-chef du service technique. 


Espagne (Spain). 
Ministère du Fomento : 
@Dox Evuarno Echegaray, ingénieur-chef, 


États-Unis d'Amérique (United States of America). 


Secrétariat d'État : 
@James R. Roosevelt, secretary of the United States Embassy in London. 


France. 

Ministére des travaux publics : 

@ A.rrep Picard”, inspecteur général des ponts et chaussées, président de la section des travaux publics, 
de l'agriculture, du commerce et de l’industrie au conseil d'État, vice-président du conité con- 
sultatif des chemins de fer (vice-président de la Commission internationale du Congrès); 

@ Linder, inspecteur général des ponts et chaussées, vice-président du conseil général des mines ; 

+ Orsel, inspecteur général des mines, vice-président du comité de l'exploitation technique des chemins 
de fer; 

Colson”, ingénieur en chef des ponts et chaussées, maitre des requêtes au conseil d'État, directeur des 
chemins de fer au ministère des travaux publics (membre de la Commission internationale du Con- 
grès) ; 

Auzouy, chef du cabinet du ministre des travaux publics ; 

+ Teissier, auditeur au conseil d’État ; 


@Léox Barthou ; 
Massieu, inspecteur général des mines, chargé de la direction du contrôle des chemins de fer de l'Est ; 


6 Salva, inspecteur général des ponts et chaussées, chargé de la direction du contrôle du chemin de fer 
_ du Nord; | 
<Holtz, inspecteur général des ponts et chaussées, chargé de la direction du contrôle des chemins de 
fer de Paris-Lyon-Méditerranée; 
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Forestier, inspecteur général des ponts et chaussées, chargé de la direction du contrôle du chemin 
de fer algérien; 

@Lefebvre, inspecteur général des ponts et chaussées, chargé de la direction du contrôle du chemin 
de fer d'Orléans ; 

+Le Chatelier, ingénieur en chef des ponts et chaussées, chargé du service spécial du contrôle des 
lignes en construction ou en exploitation dans Paris; 

+Worms de Romilly, ingénieur en chef des mines, attaché au service du contrôle du réseau de la 

. Méditerranée ; 

+ Resal, ingénieur en chef des ponts et chaussées, adjoint à la direction des chemins de fer au ministère 
des travaux publics; 

@Chesneau, ingénieur des mines, adjoint à la direction des chemins de fer au ministère des travaux 
publics. 


Ministère du commerce, de l'industrie, des postes et des télégraphes : 


-@A.rrep Picard®, ci-dessus désigné (voir Ministère des travaux publics); 

-@Chandéze, directeur du commerce extérieur au ministère du commerce et de l’industrie, membre 
du comité consultatif des chemins de fer; 

Delaunay-Belleville, président de la chambre de commerce de Paris, membre du comilé consultatif 

des chemins de fer, directeur général de l’exploitation de l'Exposition universelle de 1900; 

-@ Dervillé, président du tribunal de commerce de la Seine, membre du comité consultatif des chemins 
de fer, directeur général adjoint de l'exploitation de l'Exposition universelle de 1900; 

@Chardon, auditeur de 1r° classe au conseil d'État, secrétaire adjoint du comité consultatif des 
chemins de fer, secrétaire général de l'Exposition universelle de 1900; 

© Fontaine, ingénieur des mines, chargé des fonctions de sous-directeur de l'Office du travail ; 

+ Romieu, maître des requêtes au conseil d'État, professeur de législation des chemins de fer à l'École 
des sciences politiques; 

@ Anne Pelletan, ingénieur, commissaire expert pour la vérification des marchandises présentées aux 

* douanes; 

@Goury du Roslan, ingénieur des ponts et chaussées, délégué permanent de l'Office du travail ; 

© Pellé, ingénieur des mines, ingénieur adjoint au chef de l'exploitation des chemins de fer de l’État; 

Gottschalk, ingénieur civil, membre du comité consultatif et du comité de l'exploitation technique 
des chemins de fer; 

+ Pontzen, ingénieur civil, membre du comité de l'exploitation technique des chemins de fer ; 

+ Lagout, ingénieur en chef des ponts et chaussées ; 

© Debray, ingénieur en chef des ponts et chaussées, professeur à l’École nationale des ponts et chaussées, 
secrétaire général de la Commission des méthodes d’essai des matériaux de construction ; 

Flachon, chef adjoint du cabinet du Ministre des travaux publics. 


Grande-Bretagne, empire des Indes et colonies 
(Great Britain, India and Colonies.) 


A. — Grande-Bretagne (Great Britaia). 


Ministère du commerce (Board of Trade): 


@Jaues Bryce, president ; 
@The Eant Cathcart; 
© The Right Honourable Lord Balfour of Burleigh; 
@The Right Honourable A. I. Mundella, M. P., F.R. S.; 
-@ Sir Courtenay Boyle*®, K. C. B., permanent secretary to the Board of Trade (membre de la section 
anglaise); 
Francis J. S. Hopwood, C. M. G., assistant secretary, Board of Trade; 
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@Sir Monracu Ommanney, K. C. M. G., Crown Agent for the Colonies; 

© Major-General C. S. Hutchinson, R. E., C. B.; 

@W. H. Preece, C. B., F. R.S., engineer in chief and electrician to the general post office ; 
@ Major F. A. Marindin, R. E., C. M. G., Board of Trade, inspecting officer of railways; 
@ Licutenant Colonel IH. A. Yorke, R. E,. Board of Trade, inspecting officer of railways ; 

@ Major G. W. Addison, R. E., Board of Trade, inspecting officer of railways ; 

@ Major P. Cardew, R. E.; 

@ Major C. M. G. Bate, R. E.; 

@ Lieutenant E. P. C. Girouard, R. E.; 

@ Lieutenant E. H. M. Leggett, R E. 


B. — Empire des Indes et colonies (Indla and Colonies). 


Secrétariat d'État pour l'empire des Indes (Under Secretary of State for India) : 

@Col. R. A. Sargeaunt, R. E., Assoc. M. Inst. C. E., F. J. Inst., director general of Indian Railways; 
@J. R. Bell, consulting engiaeer to the Government of India for State Railways. 

Département des chemins de fer et canauz du Dominion du Canada (Department of Railways and 
Canals of Canada) : , 
@Sir Cuarres Tupper, Bart.,G.C.M.G.,C. B , High Commissioner for Canada in London ; 
@Coxrapin F. Just, secretary of the High Commissioner for Canada in London. 

Ministère des travaux publics de lacolonie du Cap (Public Works Department of Cape of Good Hope). 


A gence générale de la colonie de Natal à Londres (Agent general for Natal in London) : 
@ Water Peace, C. M. G., agent general for Natal in London. 
Agence générale de l'Australie de l’'Oucst (Agent general for Western Australia) : 
@Sir Maccotm Fraser, K. C. M. G., agent general for Western Australia in London. 
Agence générale de l'Australie du Sud a Londres (Agent general for South Australia in London) : 
@ The Ilon. Tuomas Playford, agent general for South Australia in London. 
Agence générale de la coloni: de la Nouvrclle Galles du Sud à Londres (Agent general fur New 
South Wales in London): 
@ pwarp Mirzer Garp Eddy, Chief Commissioner of the New South Wales Government Railways. 
Agence générale de la colonie de la Nouvelle Zélande à Londrcs (Agent general for New Zealand 
ia London) : 
@Joun Carruthers, consulting engineer to the Government of New Zealand in London. 
Agrnce générale de la colonie de Queensland à Londres (Agent gencral for Queensland in Londun) : 
© Sir James Garrick, agent general for Queensland in London. 
Agence générale de la colonie de Tasmanie à Londres (Agent general for Tasmania in London) : 
Sir Rornert G. W. Herbert G. C. B., agent general for Tasmania in London. 


Agence générale de la colonie de Victoria à Londres (Agent general for Victoria in London). 


Grèce (Greece). 
Ministère de l'intérieur. 


Italie (Italy). 
Ministère des travaux publics : 


Francois Brioschi*®, sénateur du royaume d'Italie (membre du comité de direction du Congrès); 
@ Le comte Louis Ripa di Meana, inspecteur général des chemins de fer ; 
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Ottolenghi, inspecteur supérieur des chemins de fer ; 
© Rossi, inspecteur supérieur des chemins de fer: 
@Crosa, inspecteur en chef des chemins de fer. 


Japon (Japan). 
Ministére des communications : 
Hixokicat Ijuin, secrétaire de la légation du Japon à Londres. 


Luxembourg (Luxemburg). 


Direction générale des travaux publics. 


Mexique (Mexico!. 


Secrétariat des communications et des travaux publics : 
Luis Salazar, ingénieur ; 
@Estanistao Velasco, ingénieur, chef du département des chemins de fer. 


Norvege (Norway). 
Ministére des travaux publics : 


@C. Pihl, directeur pour le département de construction aux chemins de fer de l'État: 
C. E. Krefting, directeur pour le département de l'exploitation aux chemins de fer de l’État. 


Pays-Bas (Holland. 


Ministère du waterstaat, du commerce et de l'industrie : 
J. J. van Kerkwijk*®, membre de la seconde Chambre des États-Généraux des Pays-Bas (membre de 
la Commission internationale du Congrès); 
@ Simon (fils), membre du conseil de surveillance des chemins de fer. 


Pérou (Peru). 


Ministère de Vintéricur, de la police et des travaux publics, 


Portugal. 


Ministère des travaux publics, du commerce et de l'industrie : 


@Bexto Fonruxaro DE Moura Continuo v’Almeida d'Eça, ingénieur, inspecteur de {re classe et 
membre du conseil des travaux publics et des mines, 


Roumanie (Roumania). 
Ministère des travaux publics : 


@Duca’, directeur général des chemins de fer de l'État, professeur à l'École des ponts et chaussées 
de Bucharest (membre de la Commission internalionale du Congrès et rapporteur): 

@Cn. Drago, chef de service des ateliers et du matériel aux chemins de fer de l’État; 

@A. Gafenco, chef de service aux chemins de fer de l'État : 

6 A. Cottesco, chef de service aux chemins de fer de l'État ; 

@C. Manesco, chef de service aux chemins de fer de l'Etat: 

@A. Saligny, chef de service aux chemins de fer de l'État. 
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Russie (Russia). 


Ministère des voies de communication : 


@ ALEXANDRE Yermoloff, conseiller privé, directeur de la chancellerie du ministre des voies de com- 
municalion; 

© Viaoimir Werchovsky”, conseiller privé, ingénienr des ponts et chaussées, membre du conseil des 
chemins de fer (membre de la Commission internationale du Congrès) ; 

@Basite Soumarokoff, conseiller d'État actuel, ingénieur des ponts et chaussées, directeur du dépar- 
tement des chemins de fer (membre de la Commission interuationale du Congrès); 

@Louis pe Perl*, conseiller d'État actuel, attaché au ministère et gérant de l'Union russe pour les 
relations internationales des chemins de fer (membre de la Commission internationale du Congrès 
et rapporteur); 

© Nicozas Kopytkin, conseiller d'État actuel, ingénieur des ponts et chaussées, inspecteur des trains 
impériaux ; 

@Salkoff, conseiller d'Etat actuel, ingénieur ; 

@Jacques Gordiéenko, consciller d’État, ingénieur des ponts et chaussées, professeur extraordinaire 
à l’Institut des voies de communication de l'Empereur Alexandre 1er; 

© Le colonel ALrrep De Wendrich, ingénieur militaire, membre du conseil des ingénieurs du minis- 
tère des voies de communication ; | 

@Bauruazar Féuix Souschinsky, conseiller d'État, ingénieur attaché à la section technique du dépar- 
tement des chemins de fer; 

@Sytenko, conseiller d'État, rédacteur en chef du Journal officiel du ministère des voies de communica- 
tion ; 

@STAxISLAS ve Kounitsky, conseiller de cour, ingénieur de tinquième classe au ministère des voies de 
communication ; 

@ Proscouriakoff, conseiller de cour, aide du gérant du laboratoire mécanique de l'Institut des ingé- 
nieurs des voies de communication de l'mpereur Alexandre I*°, ingénieur des voies de communi- 
calion ; 

@V. Herzenstein®, conseiller tilulaire, ingénieur attaché au ministère des voies de communicalion 
(rapporteur). 


Ministère des finances. Département des affaires de chemins de fer : 

@ Ratkoff-Rojnoff, vice-directeur du département des affaires de chemins de fer ; 

@ Vilinski, membre du comité des tarifs du ministère des finances ; 

@Khitrovo, fonctionnaire pour missions spéciales du département des affaires de chemins de fer du 
ministère des finances et représentant de ce ministère à l'Administration des chemins de fer 
de la Couronne, 

Ministère de l'intérieur : 

©Nicocas pe Zwolinski, conseiller honoraire, fonctionnaire au comité technique du ministère de 
l'iuléricur. 

Serbie (Servia). 
Ministère des travaux publics : 


© Mittvors Yossimovitch, inspecteur général des chemins de fer de l'Etat serbe. 


Siam. 
Ministère des travaux publics : 


@ Xavier Olin, ancien ministre des travaux publics de Belgique. 
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Suède (Sweden). 


Ministère de l'intérieur : 


@ Le comte Rovoueus Cronstedt, directeur général des chemins de fer de l’État: 
@Freorix Almgren*, administrateur des chemins de fer de l'État suédois (membre de la Commission 
internationale du Congrès). | 


Suisse (Switzerland). 


Département des postes et des chemins Ge fer : 


@Jonann Tschiemer, inspecteur technique ; 
@Fraxcos Schüle, ingénieur du contrôle au département fédéral des chemins de fer. 


Turquie (Turkey). 


Ministère du commerce et des travaux publics : 
@ Le commandant Ghalib Bey, attaché naval à l'ambassade impériale de Turquie à Londres. 





B. — DÉLÉGUÉS DES ADMINISTRATIONS PARTICIPANTES. 
(MEMBERS APPOINTED BY ADMINISTRATIONS SUBSCRIBING TO THE CONGRESS. 


Allemagne (Germany). 
Chenin de fer Sud-Est prussien (260 k., 3 dél.) : 
Krueger, membre de la direction. | 
Chemin de fer de Weimar-Géra (69 k., 2 dél.) : 


@ Ennst Kohl, directeur, conseiller supérieur de construction. 


Argentine (Republique) (Argentine Republic). 
Bucnos-Ayres Great Southern Railway (2,255 k. [1,101 milles]. 7 dél ): 


@fuank Parish, chairman; 

@Joun Fair, deputy chairman ; 

@R. J. Neild, director; 

@H. C. Allen, secretary; 

@H. H. Loveday, traffic superintendent ; 

@ James Livesey, M. J.C. E., consulling engineer; 
© À. Giet, accountant London office. 


Central Argentine Railieay (1,236 k. [568 milles] 5 dél.) : 
oJ. W. Batten, director; 
@G. Cooper, director; 
@F. Neild, director; 
@ Caspset. P. Ogilvie, director; 
@R. Caursez Baines, Mole superintendent. 


Buenos-Ayres and Ensenada Port Railoay (206 k. [128 milles]. 3 del.) : 


CaarLes Bucuanan Ker, director; 
© Wittram Roberts, director; 
@T. D. Brooke, sccretary. 
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Grand chemin de fer Central Sud-Américain (en construction, 2 dél.) : 


@Juves Carlier, administrateur ; 
A. J. ns LA Fontaine, ingénieur. 


Autriche-Hongrie (Austria-Hungary). 


A. — Aatriche (Austria). 


Chemins de fer de l'État (8,077 k., 8 dél.) : 


@S. Exc. le Dr. chevalier Leon von Bilinski*®, conseiller intime I. et R., chef de section au Ministère 
I. R. du commerce, président de la direction générale I. R. (délégué du gouvernement autrichien). 

@Le Dr. Feapinanp Zehetner, conseiller I. R. aulique, directeur administratif de la direction 
générale; 

@ Gustav Gerstel, conseiller I. R. de régence, directeur du mouvement de la direction générale; 

6 Le Dr. Chevalier SeveriN von Kniaziolucki, conseiller de la direction générale chef de la section 
présidentielle de la direction générale; 

© AnrTon Kuhnelt, conseiller I. R. de régence, chef adjoint de la section commerciale de la direction 
générale; 

© Vicror Schutzenhofer, conseiller I., chef adjoint de la section de la traction de la direction 
générale: 

ALois Stane, conseiller de la direction générale, directeur adjoint de la construction de la direction 

générale; 

@ Victor von Koloszvary, directeur de l'exploitation de la direction d'exploitation de Cracovie; 

@ Tueonor von Scala, directeur de l’exploitation de la direction d'exploitation de Villach. 


Chemins de fer du Sud de l'Autriche (2,596 k., 8 dél.) : 


© Son Altesse Sérénissime le prince Econ Hohenlohe, président ; 
@Oscar Schüler, directeur; 
Le chevalier Max Bram von Bardany, conseiller I. R., directeur de l'exploitation. 


Société autrichienne-hangroise dee chemins de fer de l'État (1,376 k., 5 dél ) : 


@ Le chevalier Tazovone ve Taussig, président; 

© Le chevalier RonozPxe de Grimburg. conseiller aulique, directeur; 

@ Cranes Rimbôck, conseiller du gouvernement, chef du service financier; 
@Cecestin Rubricius, conseiller du gouvernement, chef du service de l’exploitation ; 
© François Pauer, inspecteur général et chef du service du malériel et de la traction ; 
@ Le Dr. Harry L. Hirschl®, secrétaire (secrétaire-rapporteur). 


Chemins de fer du Nord Empereur Ferdinant (1,295 k., 5 dél.) : 


© Son Exc. le margrave ALexaxDer Pallavicini, conseiller intime I. et R. et chambellan, président ; 

@Son Exc. le comte Pair Boos-Waldeck und Montfort, conseiller intime I. et K. et chambellan, 
vice-président ; 

© Josepx Hünigsvald, conseiller I. et R. de régence, administrateur; 

@ AcrreD von Lenz, administrateur ; 

@Ricnarp Jeitteles*, conseiller 1. et R. aulique, directeur général (membre de la Commission inter- 
nationale du Congrès); 

© WicueLu Ast’, conseiller I. et R. de régence, directeur des voies et travaux (rapporteur; 

© Le Dr. Anron Bezecny, conseiller I. ct R. de régence, secrétaire général ; . 

@ Le chevalier Arraur von Boschan’®, ingénieur (rapporteur). 


%§ LISTE GENERALE LES LELISTIS 
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Le Dr. Fais Sax, woe:u-siroteur : 
OSs lor. hissssues Eger. couseber unique. € tere . 
© Wars Bohenegger, :-geweur, cirecseur Se: rave: - 
O1 Dr. Mus Borowy, secretes of ia dire . 


Jomiun Bede Nord «fb mande Bec, © Ge 


Odunare Fresnese vs Liebig. sdministrateur : 
lus LOb, udiuinistrsteur: 
F, Prinzig. séruir strateur. 
Chemins de fer de Lenherg Cieraowitz-Jassy OYE. 4 Ga: 


Pr D wee ee eee 


OW. A. Ziffer, invénieur, preride:t ; 
@lard Fuer.ce Cecil, administrateur : 
[,. M. Rate, sdruicistrateur : 
© Mas Zingler, secrétaire du bureau de Londre:. 


Chemins de fer du Nord de la Hohéme (320 k., 3 del: 


Chemin de fer de Vienne. Aspang 85 k., 2 dél.i : 





@inaxz Grinebaum, vice-président : 
@le chevalier Acrury Tuxkcen vox Treuimfeld, directeur. 


2. — Hongrie (Hungary). 


Chemins de fer de PEtat (7,395 k., & dél.): 


@Juirs Ludvigh®, conseiller ministériel, membre de la Chambre des Maznats, directeur-président 
(membre de la Commission internationale du Congrès, délégué du gouvernement hongrois); 
@Statsmony Thaly, conseiller royal, chef d'exploitation ; 
@liuu.x Stiffson, inspecteur au service du mouvement ; 
@Niuisuonb Abolos. inspecteur au service de la traction ; 
@l'unninann Forster, directeur de la fabrique de machines; 
Inn Fouquau, secrétaire de la direction. 


Chemin de fer KaschaocOderbery (446 k., 3 dé.) : 





Pan: pk Rath, ingenieur, directeur général ; 
@ Avon Haussoer, decteur en droit, inspecteur principal. 


Chemins de fer unis d'Ared et de Csanad (325 k., 3 dél.) : 





@lix\i on Boros, conseiller royal, député au Parlement hongrois, directeur et ingénieur en chef; 
@ Iter vx Vasarholyi, directeur et administrateur; 
@ Lanero oe Bohus, directeur et administrateur. 

Cheasine de for de le vallée de Saanos (291 k.. 3 dél) : 


® \invannnx ue Schreiber, membre de la direction : 
Nortvs vx Maleter, directeur, 
Cheese de few enter local du Sodagysag (09 k., 3 dél.) : 
Vartan ox Qalacay, administrateur delégué: 


dutus be Poach, adaunistrateur; 
A Mette Nemenyi, adiminatrnteur, 
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Chemin de fer de Nagy Kihinda à Nagy-Becskerek (11 k., 2 del.) : 


Louis Deutsch, conseiller de direction ; 
Le Dr. Sreran Kepessy, directeur-rapporteur. 


Chemin de fer de Mohacs-Fiinfkirchen (69 k., 2 dél.) : 


Louis ne Ullmann, directeur général ; 
Eu dE Thaly, directeur de l'exploitation. 


Chemin de fer de Vinkorce a Breka (51 k., 2 dél.): 


Le chevalier Eanest ve Lindheim, administrateur ; 
Cotoman De Gulacsy*, administraleur délégué (délégué du chemin de fer d’intérét local du Szilagysag). 


Belgique (Belgium. 
Chemins de fer de l'Etat (3,250 k , 8 dél.). 


Commission internationale du Congrès : 


@A. Dubois*, administrateur des chemins de fer de l’Ilat belge, président de la Commission interna- 
tionale du Congrès (délégué du gouvernement belge); 

@ Ramaeckers”, secrétaire général du ministère des chemins de fer, postes et télégraphes, membre du 
comité de direction du Congrès (délégué du gouvernement belge); 

© Schaar*, administrateur des chemins de fer de l'État belge, membre de la Commission internationale 
du Congrès (id.); 

©Louis Weissenbruch®, ingénieur aux chemins de fer de l'État belge, secrétaire du comité de 
direction du Congrès (id.); 

@ Evouaro Holemans*, chef de division aux chemins de fer de l’État belge, trésorier du comité de 
direction du Congrès (id.). 
Ropporteurs : 

+ Hubert*, ingéaieur en chef, directeur d'administration aux chemins de fer de l’État belge (id. ); 


+ Hodeige®, ingénieur principal aux chemins de fer de l'État belge (id.); 
@ Lucien Motte®, ingénieur principal aux chemins de fer de l'État belge (id.). 


Autres délégués : 


+ Dethieu*. inspecteur général aux chemins de fer de l'Etat belge (id.); 

© Niels°, inspecteur de direction aux chemins de fer de l'Etat belge (id.); 

+ De Busschere’, ingénieur en chef aux chemins de fer de l’État belge (id ); 

© Eaxest Gerard°, ingénieur principal aux chemins de fer de l'État belge (id ); 
© Bruneel°, ingénieur principal aux chemins de fer de l’État belge (id ). 


Chemin de fer Grand Central Belge {611 k., 4 dél.). 


Délégués de droit: 


@Juces Urban”, directeur général du chemin de fer Grand Central Belge, président de la Société générale 
belge de chemins de fer économiques (vice-président de la Commission internationale du Congrès) ; 
@ Eucine Belleroche®, ingénieur chef de service au chemin de fer Grand Central Belge (rapporteur). 


Autres délégués : 


+ Montefiore-Levi, sénateur, président ; 
Maurice Urban, ingénieur en chef, directeur ; 
@Cuares Le Bon, ingénieur en chef, directeur; 

@ Eure Spruyt, directeur. 
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Chemins de fer de la Flandre occidentale (182 k., 3 dél.) : 


I. Van den Bogaerde, directeur gérant, che! de l'exploitation ; 
À. Praeys, ingénieur, chef du service de la traction et du matériel : 
F. Lebbe, ingéuieur, chef du service des voies et travaux. 


Chemin de fer du Nord français (lignes Nord-belges) (170 k., 3 dél.) : 

Philippe*, inspecteur général (membre de la Commission internationale du (Congrès); 
Vallon, administrateur ; 

Waru, administrateur ; 

Piéron, ingénieur en chef des ponts et chaussées, ingénieur en chef des services actifs. 
Chemin de fer de l'Est belge (133 k., 3 dél ) : 


Évouaro Despret, président; 
ALrnonse Matthei, directeur; 
Aunernt Urban, ingénieur, chef de service. 


Chemin de fer du Nord de la Belgique (116 k., 3 del.) : 


ton Orban. président; 

MxupinaNy Baeyens, administrateur; 

Vustave Harten, ingénieur, chef de service. 

hemin de fer de UEntre-Sambre-et-Meuse (111 k., 3 del.) : 


inti Austin, président; 
Komonn Louis, chef de service ; 
‘wantes Hanrez, ingénieur, chef de service. 


PAsasu de fer de Malines-Terneusen (68 k., 2 del.) : 
ee —— 


\1 Van don Broeck, président ; 

vw tun Lamquet, directeur gérant. 

4, de for de Rraine-le-Comte 4 Gand (65 k., 2 dél.) : 
ne ne É 


by each MRoël, administrateur directeur gérant ; 
a Buel, averodlaire de la Compaguie. 
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Chemin de fer de Liége-Maestricht (30 k., 2 dél.) : 
A. Clermont, directeur gérant. 
Chemin de fer d'Anvers à Rotterdam (27 k., 2 dél.) : 


Xavier Neujean, administrateur ; 
@ Leorotp Kirsch, ingénieur, chef de service. 


Chemin de fer de Termonde à Saint-Nicolas (22 k., 2 dél.) : 


@ Anmanp Dresse, président; 
© À. Ancion, membre de la Chambre des représentants de Belgique, administrateur. 


Chemin de fer d'Anvers à Gand (50k., 2 dél.) : 


+ Verwilghen-Goris, administrateur ; 
@ Enouanp Prisse, directeur gérant. 


Société nationale des chemins de fer vicinauzx (1,144 k., 5 del.) : 


@Fris, membre de la Chambre des représentants de Belgique, président; 

@C. ve Burlet*, directeur général (membre de la Commission internationale du Congrès et 
rapporteur); 

© A. Lebrun, secrétaire général. 


Chemins de fer secondaires (Compagnie générale des) (239 k., 3 dél.) : 


@ Gustave Michelet, administrateur délégué ; 
@P. Liénart, ingénieur en chef; 
F. Nonnenberg, ingénieur en chef. 


Railways économiques de Liége-Seraing et ertensions (300 k., 3 dél.) : : 


@Dupont-Rucloux, administrateur délégué ; 
@ Pau Bourgeois, directeur ; 
© Er. De Cuyper, directeur de l’exploitation. 


Société“générale de chemins de fer économiques (152 k., 3 dél.) : 


E. Urban, ingénieur, administrateur ; 
+G. Kumps, ingénieur, administrateur ; 
H. De Backer”, ingénieur, directeur général (rapporteur). 


Compagnie intern. des wagons-lits et des grands erpress européens (1,298 essieux a voy., 5 dél.) : 


© Gzonces Nagelmackers, directeur général ; 
A. Lechat, sous-directeur à Paris; 

Schroeder, chef de direction; 

© Gain, ingénieur en chef; 

© A. Neef, inspecteur général. . 





+ Wildhagen’, inspecteur principal (secrétaire-rapporteur). 
Compagnie auriliaire internationale de chemins de fer (3,296 essicux à marchandises, 3 dél.) : 


@ Le baron E. pz Gienanth, administrateur délégué ; 
E. Panck, administrateur; 
Gxorozs De Laveleye”, administrateur (délégué du gouvernement du Ccngo et rapporteur), 
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Brésil (Brazil). 


CAL ENT Railuwry (a2 k. [610 milles], 4 dél.) : 
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Danemark (Denmark). 


Chemins de fer de (Etat (1,691 k., 5 dél.) : 
+ Westergaard, chef du service de l’exploitation ; 
@ Busse, ingénieur en chef du matériel et de la traction; 

Ernst, ingénieur en chef adjoint des chemins de fer en construction ; 
@ Rimestad, chef de bureau. 


Chemin de fer de la Fionic méridionale (16 k., 2 dél.). 
Chemin de fer de Lolland-Falster (12 k., 2 dél.) : 


C. F. Tietgen, conseiller intime d'État, président ; 
© C. Larsen, chef de l'exploitation. 


Chemin de fer de l'Est de Seeland (47 kil., 2 dél.) : 


C. F. Tietgen*, conseiller intime d’État, président (délégué du chemin de fer de Lolland-Fulster) ; 
oJ. Hansen, secrétaire. 


Égypte (Egypt). 


Chemins de fer de l'État (1,544 k., 5 dél.) : 


@S. Exc. Bocnos Pacua Nubar’®, administrateur (délégué du gouvernement égyptien). 
@ Cotterill*, ingénieur, sous-chef du service technique (id.). 


Espagne Spain). 


Chemins de fer du Nord de VEspagne (2,949 k., 8 dél.) : 


Eie Pereire, président du Comité de Paris; 

RaFaEt Angulo, membre du Comité de Paris; 

Maurice Bixio, membre du Comité de Paris; 

J. Barat, directeur; 

A. Biarez, ingénieur en chef du service central à Paris; 

Maurice Pereire, ingénieur attaché à la délégation à Paris; 
© Micuez Sala, ingénieur de la voie. 


Chemin de fer de Madrid à Saragosse et à Alicante (2,672 k., 8 dél.) : 


Gustave Bauer, administrateur ; 

CyPriaxo Secuxvo Montesino, directeur général ; 
© Cuarces Grébus, directeur général adjoint; 

AuserT Levi-Alvares, ingénieur conseil, secrétaire général du comité; 
@ René Lisle, inspecteur général des services administratifs et financiers ; 
@Joaguin L. pe Letona, ingénieur en chef de la voie et des travaux ; 
@Natuan Siiss, ingénieur en chef de l'exploitation. 


Chemins de fer andalous (883 k., 4 dél.). 
Chemins de fer de Tarragone à Barcelone ct à la France (118 k , 4 dél.): 


CLauDio Planas. directeur gérant; 
Manuex DE Aramburu y Pelayo, ingénieur en chef des ponts et chaussées d'Espagne, chef 
l'exploitation ; 
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@ Epuarvo Maristany y Gibert, ingénieur des ponts et chaussées d'Espagne, chef de la construction. 
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Chemins de fer de Madrid-Cacérés et Portugal et l'Ouest d Espagne (Compagnie d'exploitation des) 
(SOS k., 4 del... 
Chemin de fer dr Medina del Campo à Zamora et de Orense à Vigo (293 k., 3 dél.) - 


@D. Dowco Jcax Sanilehy, vice-président; 
@D. Astoso Masso, assistant du conseil. 


Chemins de fer du Sud de l'Espagne (150 k., 3 dél.) : 
@Yvo Bosch. president da comite de Paris; 
exe Cousin. iigénieur. 
Chernins d: fer rt mines de Sm Juan de las Abadesas (119 k., 3 dél.) : 
Lacaraxc ve Larramendi, président ; 
Rozccro Juncadella, secrétaire: 
Dowexso Vehil iazésieur. 
Chemin de fer de Medina del Campo à Salamanca (53 kil., 2 dél.) : 
Praanz Caillat. administrateur délégué ; 
Drouin. inspecteur genéral. 
Chemin de fer dz Valence et Aragon 39 k., 2 del.) : 
H. Peemans. administrateur ; 
@Fe Delhaye, administrateur. 


Etats-Unis d'Amérique United States of America’. 


American Riinesy Association 222,465 k. (141,495 milles], 3 dél., : 
@Hexry S Haines. president American Railway Association and vice-president Piant system : 
@Acraxp Walter. president Delawarre, Susquehanna and Schuylkill Railroad : 
© Wittiam F. Allen. secretary American Railwas Association and manager of the Official Railway 

Guide: 
@Jiuss T. Harahan. secocd vice-president Illinois Central Railroed : 
@Craans W Bradley, ceceral superiatendent West Shore Railroad : 
@Joux C Kenly. ceneral wacaser Atiantis Coast line: 
@Jacos J. Frey. cesera! maaacer Atchison: Topeka acd Santa-Pé Railroad: 
@Tuscxas Voorhees, drst vice-presiJect Philadelpiia acd Reading Rai!road :ystera. 

Sarko Pas: Raiirved 10,739 &. “6,673 milles. © del. : 

uc. P. Hantington, ;res:Jest: 

G. S. Miles, secretory of the pres: lent: 
ec. E. Bretherton. avet :: Lacs : 

@Ë5. W. Berryman. acect fr steimsh'p lises: 

A. N. Towne. :=:Ù u.cepresdent acd geseral maaarer : 

Scu:cs Kratischnitt. gece-1 mare Atsste srstem: 

Wr-ctan Mabl. cecers: ait: 

Leatseilie std Nesaricce Rsovey 7802 TS mie, S de 

Presgret: Rnires 6,387 & “2987 miles. © dei : 

@Fuaxx Thomann ist vice premies: : 

@Jauc:s Mc Crea. first woe-presient Penasvivania Eanes West of Pilsberz : 
@Temoas N. By. chef cf mer roue: 

@Jaus: L Tayler. covers. Eu-vpea posenucer arent. 


GENERAL LIST OF DELEGATES. 


Illinois Central Railroad (4,648 k. [2,888 milles], 8 dél.) » 


@Jaues T. Harahan’, second vice-president (délégué de l'American Railway Association); 
© W. Y. Kehoe, secretary of the second vice-president. 


Denver and Rio Grande Railway (2,662 k. [1,654 milles], 8 dél.) : 


@Gerorce Coppell, chairman of Board of directors; 
@Epwanp T. Jeffery, president; 

Cuarces C. Beaman, director and counsel; 

Joux Lowser Welsh, director; 

R. T. Wilson, director; 

Howarp Gilliat, London agent. 


New York, New Haven and Hartford Railway (2,403 k. [1,493 milles], 8 dél.) : 


@Cuaances P. Clark, president ; 

@F. S. Curtis, chief engineer; 

@Joun Henney, jun., superintendent motive power ; 

@C. H. Platt, general superintendent New Haven system ; 

@E. G. Allen, general superintendent Old Colony system; 

@S. A. Gardner, superintendent Fall River line; 

@C. C. Elwell, engineer maintenance of way, New York division; 
@J.G. Parker, secretary. 


Cleveland Cincinnati Chicago and Saint-Louis Railway (2,288 k. [1,422 milles], 7 dél.). 
Chesapeake and Ohio Railway (2,148 k. [1,335 milles], 7 dél.). 
Lehigh Valley Railroad (1,732 k. [1,076 milles], 6 dél.) : 


@Cuas. Hartshorne, vice-president; 
@Rozuix H. Wilbur, general superintendent; 
@lsraez W. Morris, general land agent. 


Nashville Chattanooga and Saint-Louis Railway (1,547 k. [961 milles], 6 dél.) : 


@J. W. Thomas, jun., assistant general manager ; 
@James Cullen, superintendent motive power. 


New York Central and Hudson River Railroad (1,318 k. [819 milles], 5 dél.) 


Cuauncey M. Depew, president; 
@H. Warten Webb, third vice-president; 
@Joun M. Toucey, general manager; 

Wittiam Buchanan, superintendent of motive power and rolling stock; 
@Dudley, engineer. 


New York Ontario and Western Railway (76S k. [477 milles], 4 dél.) 
@Joszes Price, vice-president and director; 


@ Harry Pearson, director; 
@Geo. von Chauvin. 


Fitchburg Railroad (124 k. [450 milles], 4 dél.): 


@Hennzy S. Marcy, president; 

@ Witt L. Chase, director; 
@Grorce Heywood, jun., director; 
@D* Georce Heywood. 
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Pittsburgh and Western Railway (407 k. [253 milles], 3 dél.) : 

© W. H. Addicks. 
Wilmington and Weldon Railroad (322 k. [200 milles], 3 del.) : 

@Joun R. Kenly°, general manager (délégué de l'American Railway Association). 
Mobile and Birmingham Railway (262 k. [163 milles], 3 dél.) : 


@THomas Fraue Thomson, director; 
@Sir Douctas Galton, K C. B., F.R.S., R. E., director; 
@ Caries Butcen Waller. 


West Virginia Central and Pittsburg Railway (245 k. [152 milles], 3 dél.) : 
@C. L. Bretz, general manager. 
Richmond Fredericksburg ant Potomac Railway (132 k. [82 milles], 3 dél.). 


Arizona and South Eastern Railrozd (83 k. [55 milles], 2 dél.) - 
@James Douglas, president. 
Los Angeles Terminal Railway (80 k. [50 milles], 2 del.) : 


@Gero. B. Leighton, president; 
D. L. Barnes, consulting engineer. 


Addison and Pennsylvania Railway (66 k. [41 milles], 2 dél.). 


France, Algérie et colonies (France, Algeria and colonies). 
A. — France. 
Chemins de fer de l'État (2,743 k., & dél.) : 


@ Bouchard, président ; 

@Lax, administrateur ; 

@Benac, secrétaire général; 

@Matrot, directeur ; 

@Bricka®, ingénieur en chef de l'exploitation (rapporteur) ; 
@Fouan, ingénieur en chef de la voie et des baliments; 
@Parent, ingénieur en chef du matériel et de la traction; 
@Huguet, ingénieur en chef attaché à la direction; 

@Javary, ingénieur des ponts et chaussées, atlaché à la direction. 


Chemins de fer de Paris à Lyon et à la Méditerranée (8,607 k., 8 dél.) : 


+ Noblemaire*, directeur (membre de la Commission internationale du Congrès); 
@Amiot, ingénieur en chef des mines, attaché à la direction; 

© Rexé Picard. chef de l'exploitation: 

@Berquet, chef de l'exploitation adjoint; 

@Luuyt, sous-chef de l'exploitation : 

@Chaperon, chef de la 3“ division de l'exploitation ; 

@Baudry, ingénieur en chef du matériel et de la traction; 

+ Maréchal, ingénieur principal, chef de la division du matériel; 

@ Kowalski, ingénieur du service central de la traction; 





@Auvert®, ingénieur attaché au service central du matériel (rapporteur). 
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Chemin de fer de Paris à Orléans (6,514 k., 8 dél.): 


@Bardoux, administrateur ; 
e@Schneider, administrateur ; 
Vergé, admiaistrateur ; 
6 Heurteau”, directeur (membre de la Commission internationale du Congrès) ; 
@Pader, chef de l'exploitation, ou, à son défaut, Nigond, chef adjoint de l'exploitation ; 
@Briére, ingénieur en chef de la voie; 
@Carlier, secrétaire général ; 
@Solacroup, ingénieur ea chef adjoiat du matériel et de la traction ; ; 
@G. Michel, attaché au secrétariat général ; 





@ Sabouret’, ingénieur des ponts et chaussées, ingénieur principal du service central de la voie(rapporteur); 
@ve Fréminville*, inspecteur du matériel roulant (secrétaire rapporteur). 


Chemins de fer dc l'Ouest (5,261 k., 8 dél.) : 


@Evw. Blount, administrateur ; 
@Le marquis pu Lau, administrateur; 
Marin, directeur; 
Clerc, directeur des travaux; 
@Moise, ingénieur en chef de la construction; 
@Clérault, ingénieur en chef du matériel et de la traction ; 
@ve Larminat, chef de l'exploitation adjoint: 
+ Morandiere, ingénieur des études ; 








@Sauvage®, ingénieur en chef des mines, ingénieur en chef adjoint du matériel et de la traction 
(rapporteur) ; 

@Demoulin®, inspecteur du matériel et de la traction (secrétaire-rapporteur) ; 

@Visinet®, agent commercial à Londres (secrétaire-rapporteur). 


Chemins de fer de l'Est (4,727 k, 8 dél.): 


+ Petsche, administrateur; 
© Le marquis p’'Imécourt, administrateur; 
@Barabant’, directeur (membre de la Commission internationale du Congrès); 
@ Weiss, chef adjoint de l'exploitation ; 
Fougère, chef du mouvement ; 
@Lancrenon, ingénieur en chef adjoint du matériel et de la traction; 
Gerhardt, ingénieur de la traction; 
+Dufaux. ingénieur principal de la voie. 


Chemins de fer du Nord (3,650 k., 8 dél.): 


@ Léon Say, membre de l'Instilut, vice-président; 
@Griolet’, vice-président (membre du comité de direction du Congrès); 
Hottinguer, administrateur; 
@Sire*, agent de la Compagnie a Londres (secrétaire-rapporteur); 
+ Marie, chef des services administratifs; 
© Agnellet, ingénieur en chef des ponts eb chaussées, ingénieur en chef des études du matériel des 
voies et des bâtiments ; 
+ De Fonbonne, ingénieur principal de la traction; 
@Kéromnés, ingénieur principal des ateliers des machines de la Chapelle et d’Hellemmes ; 
@Aumont, ingénieur des ponts et chaussées, ingénieur du matériel des voies; 





Evo. Sartiaux’, chef des services électriques (rapporteur) ; 
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© Guilloux®, sous-inspecteur des services administratifs (secrétaire-rapporteur) ; 
@Favre’®, chef de la gare maritime de Calais (secrétaire-rapporteur). 


Chemin de fer du Midi (3,100 k., 8 dél.) : 


@Aucoc, président; 
@ Gonos Picot, administrateur ; 
@ Blagé. directeur; 
@ Maurer, chef de l'exploitation; 
+ Herdner, ingénieur du service central du matériel et de la traction; 
@Choron, ingénieur en chef de la yoie et des lignes nouvelles; 
Hausser, ingénicur en chef adjoint de la voie et des lignes nouvelles; 
@Moffre, ingénicur des ponts et chaussées, ingénieur principal attaché à la direction. 


Chemin de fer de Ceinture de Paris (171 k., 3 dél.) : 
Roederer, directeur; 


Dubois, «ous-directeur ; 
+ Hauet, ingénieur de la voie. 


Chemin de fer de l'Est de Lyon (91 k., 2 dél.) : 


Vicron Stoclet, administrateur : 
Léon Ulens, administrateur. 


Chemins de fer économiques (Société générale des) (1,180 k., 5 dél.) : 


@ Acuent Ellissen, administrateur ; 

@ Éuize Level, directeur ; 

@ Ernest Plocq”, ingénieur (rapporteur); 
@Georces Level, inspecteur altaché à la direction; 
@ Henny Vergé. 


Chemins de fer départementaux (880 k., 4 dél.): 


@Zens, administrateur, directeur ; 

+ Coste, ingénieur en chef adjoint à la direction ; 

@ Chevalier, ingénieur en chef des travaux et de la surveillance; 
@ Ascent Zens, secrétaire de la direction. 


Chemins de fer du Sud de la France (510 k., 4 dél.) : 
Juarrn Gay, président; 
tient Baulant, administrateur délègué ; 
Uiwunuen Corbelaud, ingénieur adjoint à la direction; 
@ Atrnen Chassin, ingénieur, directeur local des tramways de la Côte-d'Or. 
theutne de for dconomiques du Nord (180 k., 3 dél.) : 


@ be tuvcteates Hmpain, ndministrateur délégué: 
@ Viton Mentrait, directour; | 
@ \waranes Hetffark, Inganieur en chef des études et de la construction. 


Lace ibe pre crplonenur dea Bouches-du-Rhône (178 k., 3 dél.): 


Eur Walintatein, préeldant ; 


Hulutunmttn. «tudulatuntenur ; 
gis ent Pema, mlminisrateur. | 


qu Dons outils 06 fennel dea département des Landes (169 k ,3 dél.) : 


(lat bagues at chef doe ponte et chaussées ; 
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+ Moffre®, ingénieur des ponts et chaussées (délégué de la Compagnie du chemin de fer du Midi français); 
@Piot, secrétaire. 


Compagnie Meusienne de chemins de fer (155 k., 3 dél.) : 
eee eee ee À 
@Pattin, président; 
+ Gautier, ancien élève de l'École polytechnique, administrateur ; 
+ Merceron, ingénieur, directeur. 
Chemins de fer du Périgord (125 k., 3 dél.) : 
Caze, président ; 
@ Fraxçois Empain. administrateur ; 
De Wandre, directeur. 
Société des voies ferrées du Dauphiné (58 k., 2 dél.): 
Este Francq. administrateur délégué; 
Leon Devilaine, ingénieur. 
Chemin de fer de Saint-Quentin à Guise (40 k., 2 dél.) : 
@ Jourdain, administrateur, directeur. 
Chemin de fer de Gué à Menaucourt (36 k., 2 dél.) : 
@Jutes Guyard, président; 
@ René Guyard, administrateur. 
Chemin de fer de Somain à la frontière belge (mines d’ Anzin) (34 k., 2 dél.): 
A. François, directeur général ; 
ve Forcade, secrétaire général. 
Chemin de fer de Pithiviers (Loiret) à Toury (Eure-et-Laire) (31 k., 2 dél.) : 
L. Ravenez, président ; 
@A. Poidatz, administrateur. 
Chemins de fer du Calvados (38 k., 2 dél.) : 
@Orens, ingénieur, directeur ; 
Benoit, ingénieur, chef de l’exploitation. 
Chemin de fer de Chauny à Saint-Gobain (16 k., 2 dél.): | 
Acrnep Biver, directeur général ; 
@E. Jarriand, sous-chef du secrétariat général. 
Chemins de fer à voie étroite du Midi (10 k., 2 dél.). 


B. — Algérie (Algeria). 
Chemins de fer de l'Est algérien (SS7 k., 4 dél.) : 


@Acsert Dehaynin, président ; 

@Ocrave Homberg. administrateur ; 

© Le comte Paut Durrieu, administrateur ; 

+Mayer, ingénieur en chef des ponts et chaussées, directeur. 


Chemin de fer de Béne-Guelma et prolongements (réseau algérien) (194 k., 4 dél.) : 
Y compris les lignes de Tunisie (3S k.). 
Devés, président ; 
Schlemmer, administrateur; oo 
+ Allain-Launey, administrateur ; 
@Azrren Kowalski*, ingénieur en chef du service central de l’exploitalion (rapporteur) 
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Compagnie Franco-Algérienne (100 k , 4 dél.) : 


Mauger, président ; 
H. Lartigue, administrateur, directeur général ; 
@ Rowan, ingénieur conseil ; ° 
@ Louis Billema, ingénieur du service central. . 


Chemins de fer de Paris à Lyon et a la Méditerranée (résenu algérien) (513 k., 4 dél.) : 


Laugel, administrateur ; 
+ Michel, ingénieur en chef du mitériel fixe et des approvisionnements de la voie; 
+ Étienne, ingénieur attaché au service central de la voie; 
+ Desmure, directeur de l'exploitation à Alger. ‘ 


Chemins de fer de l'Ouest algérien (370 k., 3 dél.) : 
ne teEtntt Rés 


+ Bordet, administraleur délégué ; 
Peytel, administrateur délégué ; 
Cholet, directeur des services de la Compagnie en Algérie. 


C. — Colonles. 


Chemins de fer de Dakar à Saint-Louis (Sénégal) (264 k., 3 dél ) : 


@oouarp pe Traz*, ingénieur, président (délégué des chemins de fer régionaux des Bouches-du- 
Rhône); | | 
6 Azrren Kowalski°, administrateur (délégué du chemin de fer de Béne-Guelma et rapporteur) ; 
AnprE DE Trag, ingénieur, chef du service central. 


Grande-Bretagne et Irlande (Royaume-Uni). Empire des Indes et Colonies. 
(The United Kingdom, India and its Colonies. ) 


A. — Royaume-Uni (The United Kingdom). 
Great Western Railway (4,020 k. [2,498 milles], 8 del.) : 


@The Viscount Emlyn®, deputy chairman (vice-président de la section anglaise) ; 
@A. Hubbard, deputy chairman ; 
The Earl of Cork, director; 
Col. the Hon. C. E. Edgecumbe, director ; 
© \V. Robinson, director; 
@6C. G. Mott, director; 
@ Hesery Lambert”, general manager (membre de la section anglaise et rapporteur); 
@T. J. Allen, superintendent of the line; 
@W. Dean, locomotive engineer : 
@J.C. Inglis, chief engineer: 
@J. E. Spagnoletti, consulting electrical engineer ; 
oJ. L. Wilkinson’, chief goods manager (rapporteur). 


London and North Western Rathoay (3,045 k. [1.892 mil'es], 8 dél.) : 


@The Right Hon. Lord Stalbridga®, chairman (membre de la Conmissicn i:.ternatic nate Cu Conzres); 
oJ... Bickersteth, deputy chairman: 

T. H. Ismay, director; 

The Right Hon. D. R. Plunket, M. P., director; 

His Grace the Duke of Sutherland, director: 

W. Tipping’, director (membre de la section anglaise); 
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@F. Harrison®, general manager (membre de la section anglaise et rapporteur); 
@Frank Ree, chief goods manager; 
@H. Pootner, chief permanent way engineer ; 
@Geonce P. Neele, chief passenger superintendent ; 
@C. A. Park®, carriage superintendent (rapporteur); 
@F. Stevenson, chief civil engineer ; 
A. M. Thompson”, signal superintendent (rapporteur); 
+F. W. Webb, chief mechanical engineer. 


North Enstern Railway (2,555 k. [1,588 milles], 8 dél.) : 


Sir Josepx W. Pease, Bart., M. P , chairman; 
@Captain the Hon. C. Dancumbe, depuly chairman ; 
@Jonn Cleghorn’®, director (membre de la section anglaise) ; 
Sir Jawes Kitson, Bart., M. P., director; 
@ Henry Tennant, director ; 
@Geonce S. Gibb, L. L. B., general manager ; 
@J. Wozre Barry, C. E. C. B., consulting engineer ; 
@C.N. Wilkinson, secretary ; 
@W. Worsdell. locomotive superintendent. 


North British Railway 2,144 k. [1,332 milles], 7 dél.) : 


@The Marquess of Tweeddale*, chairman (membre de la section anglaise); 
Sir Caances Tennant, deputy chairman; 
J. G. A. Baird, M. P., director; 

@J. Parker Smith, M. P., director; 

J. Conacher, general manager ; 

@Jxo. Cathles, secretary ; 

@Jamues Carswell, engineer; 

@M. Holmes, locomotive superintendent. 


Midland Railway (2,092 k. [1,300 milles], 7 dél.) : 


@Cuarces Thomas, deputy chairman; 
@Gustav Behrens’, director (membre de la seclion anglaise); 
W. U. Heygate, director ; 
6H. T. Hodgson, director : 
6G. H. Turner”, general manager (membre de la section anglaise et rapporteur) ; 
@T. G. Clayton, woggon and carriage superintendent ; 
@S. W. Johnson, locomotive superintendent; 
@W. D. Langdon, telegraph superintendent ; 
63. A. McDonald, chief engine>r; 
@H.H. Spiller’, general continental agent (secrétaire rapporteur). 


Caledonian Railway (1,676 k. [1,042 milles], 6 dél.). 


J.C. Bolton, chairman ; 
@Tbe Marquess of Breadalbane*, K.G., director (membre d2 la section anglaise); 
63. C. Bunten, director; 
@Sir W. W. Hozier, Bart., director ; 
Sir Ropeat Jardine, Bart., director ; 
Wu. McEwan, M. P., director; 
The Hon. U. R, Vernon, director ; 
@Jasues Thompson”, general manager (membre de la ection anglaise). 
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London and South Western Railway (1,416 k. [880 milles], 5 dél.): 


— 


@\V. S. Portal”, chairman (membre de la section anglaise) ; 
@ it. vol. the Hon, El. W. Campbell, deputy chairman ; 
Captain J, @, Johnston, director ; 
A. Scott, director; 
@Sir Cuances Scotter*, general manager (membre de la eection anglaise); 
ol: J. Owens, chief goods manager ; 
@i:. Andrews, resident engineer. 


Lancashire and Yorkshire Railway (1,094 k. [680 milles], 5 dél.) : 


eu. 3. Armytage®, chairman (membre de la section anglaise); 
@W. Tunstill, deputy chairman ; 

@ii. Bright, director ; 

@J. H. Stafford, goneral manager ; 

oJ. A. 1. Aspinall’, chief mechanical engineer (rapporteur); 
@c. W. Bayley, secretary ; 

+ Wu. Hunt’, chief engineer (rapporteur) ; 

ow. B. Worthington assistant engineer. 


Manchester Sheffield and Lincolnehire Railay (1,014 k. [630 milles], 5 del.) : 


The Right Hon, the Earl of Wharncliffe, chairman ; 
@œliuwann Chapman. deputy chairman; 
@J Maclure’, M. P., director (membre de la section anglaise): 
@ Wistsas Pollitt, general manager; 
@ HWanny Pollitt, locomotive engineer; 
@Sit Douur.an Pox. 


Great Southern and Western Railway (975 k. [606 milles], 4 dél.): 


@1. (0, Colvill®, chairman (membre de la section anglaise); 
@ Kuxnxxrr Bayley, engineer in chief; 
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© Rosert G. Colhoun, traffic manager; 
© Henry A. Ivatt, locomotive engineer. 


Great Northern Railway (Ireland) (842 k. [523 milles], 4 del.) : 


@James Gray, chairman ; 

@Ta#omas Robertson, general manager ; 
W. H. Mills, chief engineer; 

© Henry Plews, secretary. 


Glasgow and South Western Railway (111 k. [481 milles], 4 dél.): 


@Sir Renny Watson, chairman ; 
Davin Guthrie, deputy chairman ; 

© Davin Cooper, general manager ; 

@ Wituam Melville, civil engineer. 


London, Brighton and South Coast Railway (163 k. (477 milles], 4 dél.) : 


@ The Right Hon. Lord Cottesloe, deputy chairman ; 

@R. Jacomb-Hood, director ; 

@ The Right Hon. Sir Anraur Otway’, Bart., director (membre de la section anglaise); 
© Aten Sarle, secretary and general manager ; 

@ Vicror Gerard®, continental traffic manager (secrétaire-rapporteur) ; 


Midland Great Western of Ireland Railway (143 k. [462 milles], 4 del.) : 


Sir Racpa Sutra Cusack, chairman; 
© Captain Taomas James Smyth, director ; 
@Joszrx Tatlow, manager; 
© Wii™ Georoe Greene, secretary. 


Highland Railway (701 k. [436 milles], 4 dél.): 


South Eastern Railway (679 k. [422 milles], 4 del.) : 


@Sir Georce Russell*, Bart., M. P., chairman (membre de la section anglaise); 
H. Cosmo O. Bonsor, M. P., deputy chairman; 
The Right Hon. Lord Hothfield, director ; 
Col. J. J. Mellor, director ; 
@Col. C. F. Surtees, director ; 
@Sir Myces Fenton®, general manager (membre de la section anglaise); 
@Capt. Gye°, R. N., agent of the Company in Paris (secrétaire-rapporteur) ; 
@E. Uytborck®, agent of the Company in Brussels (secrétaire-rapporteur). 


Cambrian R rilioays (613 k. [331 milles], 4 del.): 


J. F. Backley, chairman; 
@c. A. Humphreys-Owen®, M. P., chairman of the Montgomeryshire County Ccuncil, directur ‘rap- 
porteur) ; ° 
Lord Hexry Vane-Tempest, director ; 
© AcFnep Aslett, secretary and general manager; 
@Gszornce Owen, engineer. 


Great North of Scotland Railway (509k. [316 milles], 4 del.) : 
@The Earl of Kintore, director; 
@W. Moffatt, general manager ; 


© Paraic A. Barnett, engineer in chief; 
© Witiiam Pickersgill, locomotive superintendent. 
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Waterford and Limerick Railway (151 k. [280 milles], 3 dél.) : 


@ Percy B. Bernard, chairman; 
@ Lord Arraur Butler, director; 
- @John J. Murphy, secretary. 


Belfast and Northern Counties Ruilivay (401 k. [249 milles], 3 dél.): 


Epwarp J. Cotton, general manager ; 
@ Bowman Malcolm, locomotive engincer, 
@ Berkey D. Wise, civil engineer. 


North Staffordshire Railway (309 k. [192 milles], 3 dél.) : 


Tomas Salt, chairman ; 
@W. D. Phillipps, general manager; 
63. G. Crosbie-Da wson. engineer; 


Great Northern and Midland joint lines Committee (293k. [182 milles], 3 dél.): 


© Sir Joux Fowler, Bart., consulting engineer; 
@ Henry Johnson, continental agent; 
Lord pe Ramsey, director Great Northern Railway. 
London, Chatham and Dover Railway (235 k, [177 milles], 3 dél., 

@J.S. Forbes”°, chairman (membre de la section anglaise); 

@ Wx. Forbes, continental and traffic manager ; 

@Joun Morgan, secretary ; 

@Capt. Churchward’®, agent of the Company at Calais (secrétaire-rapporteur) ; 
@ Niessen’, azent of the Company at Cologne (secrétaire-rapporteur). 
Furness Railway (214 k. [171 milles], 3 dél.) : 

© Henry Cook, secretary and manager ; 

@F.J. Ramsden, assistant manager; 

Frank Stileman, engineer in chief. 


Cheshire Lines Committee (220 k. [137 milles], 3 dél.) : 
F. P. Cockshott, superintendent of the line Great Northern Railway; 


© J. M. Cook, excursion agent; 
© Colonel Hutton. director, Manchester, Sheffield and Lincolnshire Railway. 


Taff Vale Railway (193 k. [120 milles] 3 dél.) : 
ARTHUR Eowarpb Guest, chairman; 


R. L. Grant Vassall, deputy chairman ; 
@A. Beasley, geueral manager. 


Great Northern and Great Exstern Railway Companies’ joint Committes (190 k. [118 milles 
e 9 dél.): 
Sir Bensamin Baker, K. C. M. G.. consulting engineer ; 
@J. 11. Nettleship, superintendent of the line Great Eastern Railway ; 
Frank C. Shuttleworth. director Great Northern Railway. 


North London Railway (185 k. [415 milles], 3 dél.): 


Oscar Lestte Stephen, chairman ; 


The Right Hon. Davin Ronent Plunket’, Mf. P., director (délégué du London and North Wester 
Railway). 
@Grzonce Bottann Newton. general manager. 


GENERAL LIST OF DELEGATES. 54 | 


Midland and South Western Junction Railway (153 k. [98 milles|, 3 dél.) : 


@W.E. Nicotson Browne, deputy chairman; 
@San. Fay, general manager; 
@ Frank Dawes, solicitor. 


Cork Bandon and South Coast Railway (151 k. [91 milles], 3 dél.) : 


J. W. Payne-Sheares, J. P., chairman; 
@E.J 0O'.-B. Croker, general manager; 
@J.R. Kerr, C. E., permanent way engineer. 


London Tilbury and Southend Railway (131 k. [S1 milles], 3 dél.): 


@ AnrTaur L. Stride, member of the Inslitute of Civil Engineers, managing director ; 
@H. Ceci. Newton, secretary ; 
@TxHomas Whitelegg, locomotive superintendent. 


Belfast and County Down Railway (123 k. [76 milles], 3 dél.) : 


Tuowas J. Brittain, secretary ; 
James Pinion, general manager ; 
Geonog P. Culverwell, engineer. 


Hull Barnsley and West Riding Junction Railway (118 k. [73 milles], 3 del. : 


© Lt. col. Genano Smith, chairman; 

© Vincent Wacken Hill, general manager; 

+ Matrsew Stirling, locomotive engineer. 
Rhymney Railway (116 k. [72 milles] 3 dél ): 


@Jous Boyle, chairman; 
@ Wizciau Austin®, deputy chairman (délégué du chemin de fer de l'Entre-Sambre-et-Meuse); 
@Joun Hupsox Smith, director ; 
© Cornzzivs Lundie, traffic manager. 
Brecon and Merthyr Tydfil Junction Railway (109 k. [68 milles], 3 dél.) : 


@ Hexry Faancis Slattery, chairman ; 
Wituiam Baicey Hawkins, deputy chairman; 
.@ Hersenr Rays. Price, secretary. 
East and West Junction and Stratford-upon-Avon, Towcester and, Midland Junction Railway 
(105 k. [65 milles], 3 del ): 
@Tuomas Wilkins, director ; 
@ Wizcram Merrick, general manager ; 
J. F. Burke, chief engineer. 
Clogher Valley Railway (83 k. [52 milles], 2 dél.) : 
@ Hucz pe Feizexserc Montgomery, J. P. D. L., deputy chairman; 
© Wituam Irwin, general manager. 
Metropolitan Railway (83 k. [52 milles], 2 del.) : 
J. Bell, managing director ; 
G. H. Whissell, secretary. 
Neath and Brecon Railway (61k. [40 milles], 2 del.) : 


@Joux Evan Griffith, general manager ; 
@Cuances Talbot, secretary and accountant. 


BO LISTE GENERALE DES DELEGUES. 





Metropolitan District Railway (63 k. [39 milles], 2 dél.) : 


@ Azrren Powell, manager; 
@Geonoz Estall, engineer and locomotive superintendent. 


Tralee and Dingle Light Railway (60 k. [37 milles], 2 dél.) : 


@R. A. Parkes, manager; 
6 Georce E. A. Hickson, engineer. 
Isle of Man Railway (56 k. [35 milles], 2 dél.) : 
@G. H. Wood, secretary and general manager ; 
@A. W. Rixon, solicitor. 
Wrexham Mold and Connah's Quay Railway (56 k. [35 milles], 2 dél.) : 
The Right Hon. Heaseat Gladstone, M. P.; 
Stuaar Wortley, Q. C., M. P. 
Manchester, Shefficld and Lincolnshire and Midland Railway Joint Committee (51 k. [82 milles) 
2 dél.). 
George E. Paget, chairman Midland Railway; 
@ ALexanper Henderson, director Manchester, Sheffield and Lincolnshire Railway. 
Barry Railway (47 k. [29 milles], 2 dél.) : 
@ Tomas Roz Thompson, director; 
@ Ricuanp Evans, manager. 
Rhondda and Swansea Bay Railway (45 k. [28 milles], 2 dél.): 
Sir Joan J. Jenkins, chairman; 
Morgan B. Williams, deputy chairman. 
Liverpool Orerhead Railway (10 k [6 milles], 2 dél.): 
@G. H. Robertson, director; 
@S.B. Cottrell, M. Inst. C. E., general manager and engineer. 
Mersey Railway (6k. [4 milles], 2 dél.) : 
ALBERT Georce Kitching, chairman ; 
@ Francis Fox, director. 
City and South London Railway (5k. [3 milles], 2 dél.): 


@ Tomas C. Jenkin, general manager; 
© Basi Mott, engineer. 


B. — Empire des Indes et Colonies (India and Colonies). 


East Indian Rail'cay (2,927 k. [1,819 milles], 8 dél.): 


© Lieutenant-general R. Strachey, R. E., C.S.1., L.L.D., chairman ; 
Bazetr W. Colvin, deputy chairman ; 
Sir James L. Mackay, K. C.S. E., director ; 
Sir ALExANDER M. Rendel, K.C.S. E., consulting engineer : 
@\WV.S. Rendel, consulting engineer ; 
@ F.E. Robertson, C.S.E., chief engineer; 
© J. M. Rutherford, general traffic manager; 
H. C. Arbuthnott, locomotive assistant to consulting engineer. 
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Atlantic and Lake Superior Railway (1,778 k. [1,105 milles], 6 dél.) : 


@ Chas. Newhouse Armstrong, managing director ; 
© Encar N. Armstrong, secretary ; 
@ Wx. Burnside, agent general for the United Kingdom. 


Bengal and North Western Railway (1,217 k, [716 milles], 5 dél.) : 


Lieut.-General C. H. Dickens, C. S. I., chairman; 
@D. J. Robertson, deputy chairman; 

G. Christian, director; 

G. W. Allen, C. I. E., director; 
@ Lieut.-Colonel E. L. Marryat, secretary. 


Quebec Central Railiwuy (246 k. [153 milles], 3 dél.) : 


@ Epwanp Dent, president ; 
@Epuunp Etlinger, director; 
© ALexanver Bremner, director. 


Victoria Sidney Esquimaur and Nanaimo Railway of Canada (159 k. [99 milles], 3 dél.) : 
Lieut.-col. Kane, agent general. 

Victoria Government Railways (4,312 k. [2,679 milles], 8 dél.). 

Cape Government Railways (3,988 k. [2,478 milles], 8 dél.). 


New South Wales Government Railways (4,073 k. [2,531 milles], 8 dél.); 


@Epwanp Misa Garp Eddy’, Chief Commissioner of the New South Wales Government Railways 
(délégué du gouvernement de la Nouvelle Galles du Sud). 
@Paut Beprorp Elwell, electrical engineer of the New South Wales Government Railways. 


New Zealand Government Railways (3,008 k. [1,869 milles], 8 dél.). 
South Australia Government Railways (2,680 k. [1,666 milles], 8 dél.). 
Tasmania Government Railways (676 k. [420 milles], 4 dél.). 

Natal Government Railways (639 k. [397 milles], 4 dél.). 


Grèce (Greece). 


Chemins de fer de Pirée-Athènes-Péloponèse (553 k., 4 dél.) : 


@Aus. Gillon, ingénieur ; 
Cousr. D. Nicolaidi, ingénieur; 
@ Anraue Alvim’®, ingénieur (délégué du chemin de fer Central de la République des États-Unis du Brésil). 


Chemins de fer de Thessalie (204 k., 3 dél.). 
Chemins de jer d'Attique (76 k., 2 dél ). 


Italie (Italy). 


Chemins de fer Méridionaux (réseau de l'Adriatique) (5,513 k., 8 dél ) : 


Borgnini”, ingénieur, directeur général (membre de la Commission internationale du Congrès); 
© Le baron Caanzes ve Bottini, ingénieur, chef du secrétariat général ; 
Cæances Ricchiardi, ingénieur, chef de division au service de la traction ; 


54 LISTE GÉNÉRALE DES DÉLÉGUÉS. 





6Louis Alzona, ingénieur, chef du service du mouvement et du trafic; 
@ANsaxo Cajo, ingénieur, chef du service de l'entretien ; 

@ Hexry Plancher, ingénieur, sous-chef du service du matériel ; 

@llexry Cairo, ingénieur, chef ile division au service du mouvement et du trafic; 
@ Vicror Bavastro. inspecteur central, agent commercial à l'étranger; 

@ Eusixe Randich, ingénieur, chef de section principal au service de l’entretien. 


Chemins de fer de lu Méditerranée (5,225 k., 8 dél.): 


Massa”, ingénicur, directeur général (membre de lia Commission internationale du Congrès): 
Ratti, ingénieur, vice-directeur général : 

@ Kossuth, ingenieur, directeur de l'exploitation du deuxième compartiment ; 

+ Mantegazza, ingénieur, directeur de l'entretien ; 

@Frescot, ingénieur, direcleur du matériel; 

@Cornetti, ingénieur, chef de la traction du premier compartiment ; 

@Lampugnani’, chef du trafic et du mouvement du premier compartiment (membre de la Commission 

internationale du Congrès) ; 

@Jran Ferrari, ingénieur, chef de l'entretien du deuxième compartiment; 

@ Colombo, ingénieur, chef de division à la direction générale ; 

@E. Braschi, chef du contentieux. 





@Scolari*, docteur en droit, chef de division à la direction générale (rapporteur); 

@ Rocca”, ingénieur, inspecteur de la direction générale (rapporteur) ; 

@Zanotta®, ingénicur, chef de section au service de l'entretien, surveillance et travaux (rapporteur), 
Chemin de fer de la Sicile (1,010 k., 5 dél.) ; 

@Rouenro Varvaro, «dministrateur; 
Lerrerio Bonanno, administrateur ; 

@ Le comte Miglioretti, administrateur ; 


@ Esnico Scialoja, secrétaire général du conseil d'administration ; 
@Cuarces Grillo, commissaire de la Société. 


Chemins de fer sardes (413 k., 3 dél.) : 


@EraniNoxpa Segré, administrateur ; 
@Fuaxcis George Whitwham, administrateur ; 
@ Lua: Conti Vecchi, ingénieur, directeur. 


Chemins de fer du Tessin (265 k., 3 del.): 
Evouann Despret*, président (délégué du chemin de fer de l'Est belge); 


@eUu:se Hennebuisse, directeur de l'exploitation ; 
@Josern Carlier, ingénieur. 


Chemin de fer du Nord de Milan (227 k., 3 dél.) : 


@A. Vaucamps, administrateur; 
@Cuances Thonet, ingénieur, directeur ; 
@Ciixan Rognoni, ingénieur, inspecteur du service des voies et travaux. 


Chemins de fer de la Sicile acridentale (Palerme-Marsala-Trapani) (200 k., 3 dél.}: 


@FEuix Karo, admiuistrateur ; 
@G. Robbo, administrateur délégué : 
@Jurxs Cottrau, chef du secrétariat. 
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Chemins de fer secondaires de la Sardaigne (600 k., 4 dél.). 


© Eucèns Pollone, secrétaire d'administration ; 
@ CuarLes Busser, ingénieur des constructions ; 
@Vicror Franzi, inzénieur des constructions ; 
@Caaco Esterle, ingénieur, inspecteur. 


Société vénilienne pour entreprises ct constructions publiques (572 k., 4 dél.) : 
© Enrico Cavo, avocat, administrateur ; 


© BantTaozoueo Loleo, avocat, administrateur ; 
Ferptnanvo Locatello, ingénieur, directeur de l'exploitation. 


Chemin de fer de l'Apennin central (135 k., 3 dél.) « 
@Auousre Moyaux, administrateur délégué ; 


6 Acséric Van Overbeke, ingénieur principal ; 
Leon Moyaux, ingénieur. 


Chemin de fer de Sussara-Ferrara (80 k., 2 dél.) : 


© A. Spasciani, ingénicur, président ; 
© Acuizce Zavanella, ingénieur, administrateur. 





+ Terzi°, directeur (rapporteur). 
Chemin de fer de Reqgio-Emilia (T1 k., 2 dél.) : 
© Le D' Antonio Toso, administrateur ; 
@ Virrorio Rol, administrateur. 
Chemin de fer de Sassuolo-Modena-Mirandola e Finale (69 k., 2 dél.) : 
@ Leonarvo Loria, ingénieur, administrateur ; 
© Pacrrico Levi, avocat, secrétaire du conseil. 
Chemins de fer secondaires romains (67 k., 2 dél.) : 


6 Guizio Navone, avocat, administrateur ; 
@Giovanxe Strambio de Castillia. 


Chemins de fer économiques de Bari-Barletta et extensions (65 k., 2 dél.) : 


C. Blanchart, ingénieur, secrétaire ; 
@J. Borel, ingénieur, directeur. 


Chemin de fer de Crémone-Mantoue (63 k., 2 dél.). 


Chemin de fer Central et tramways du Canavese (59 k., 2 dél.) : 
@ Avoupae Pellegrini, ingénieur, administrateur délégué. 

Chemin dé fer de Turin-Pignerol-Torre- Pellice (55 k., 2 dél.) : 
© Cassinis, ingénieur ; 
© Pucci- Bandana, ingénieur. 

Chemin de fer de Nupls-Oltaiano (50 k., 2 dél.) : 


@ Antonio Gattoni, administrateur ; 
© Anceo Basevi, ingénieur, administrateur. 
Chemin de fer de Chivasso à Irrca (33 k., 2 dél.) : 


© Meccrion Pulciano, ingénieur; 
@ Prosper Peyrou, ingénieur 
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Chemin de fer de Modena Vignola (26 k., 2 dél.) : 


@AnceLo Guastalla, avocat, président, administrateur délégué: 
© Euie Greiner, administrateur. | 


Chemin de fer de Colle de Val d Elsa Poggibonsi (8 k., 2 dél.) : 
Vittorio Finzi, président ; 
© FERNAND Courtois, administrateur. 
Tramways à vapeur interprovinciaux de Milan- Bergame-Crémone (164 k., 3 dél.) : 


Isaac Stern, administrateur; 


© Maes, ingénieur, directeur du chemin de fer de Valle Seriana et du tramway de Bergame-Soncino; 
© Marsal, ingénieur, directeur des chemins de fer économiques du Biellais. 


Tramways à vapeur piémontats (160 k., 3 dél.) : 
© CuarLes Dupuich, administrateur ; 
© Georces Sassen, directeur gérant : 
@ Gustave Boty, ingénieur. 
Société anonyme nationale de tramways et de chemins de fer (136 k., 3 dél.) : 


Le baron Constanzo Cantoni, président ; 
J. Rusconi-Clerici, ingénieur, administrateur ; 
@ Avozpae Nathan, ingénieur. 


Tramway à vapeur de Biella à Vercelli (112 k., 3 dél.) : 


© Vazère Mabille, président : 
@ Henny Sépulchre, inspecteur général ; 
© CuanLes Roberti, secrétaire de l'inspection générale. 


Tramways siciliens (11 k., 2 dél.) : 


Lucian Guinotte, sénateur, président ; 
@Ropsy-Chaudron, administrateur. 


Tramways et chemins de fer économiques de Rome, Milan, Bologne, etc. (69 k., 2 dél.) : 


Euize Steens, administrateur délégué : 
@ Lion Vankeerberghen, administrateur. 


Tramways à vapeur de la province d Alexandrie (69 k., 2 dél.) : 


@Gustave Melotte, administrateur; 
© Aimé Pacco, ingénieur, administrateur. 


Tramways de Turin (65 k., 2 dél.) : 


J. Jacobs, ingénieur, président, administrateur de la Société générale de chemins de fer écono- 
miques; 
@ AnrTaur Gruslin, ingénieur, directeur. 
Tramways à vapeur de la province de Turin (62 k., 2 dél.) : 


© Guino Bollero, administrateur ; 
© Pauz Amoretti, directeur. 


Tramways à vapeur des provinces de Vérone et Vicence (51 k., 2 dél.) : 


J. B. Alessi, administrateur; 
@E. Wallaert, administrateur. 


GENERAL LIST OF DELEGATES. 57 


Tramways de la province de Florence (45 k., 2 dél.) : 


© CEsane Cesaroni, administrateur ; 
@ ALEssanpro Panzarasa, ingénieur électricien. 


Tramways florentins (44 k., 2 dél.) : 


@Le baron Azserr pe Fierlant, ingénieur, chef de service de |’etploitation à la Société générale de 
chemins de fer économiques ; 

@Avsert Van der Straeten, ingénieur, chef de service des voies et travaux à la Société générale de 
chemins de fer économiques. 


Tramways à vapeur et chemins de fer économiques de la province de Pise (41 k., 2 dél.) : 


@F. Benepetro Rognetta, ingénieur, lieutenant-colonel d'artillerie, président ; 
@Emxz Rognetta, avocat, secrétaire de la présidence. 


Tramways napolitains (15 k , 2 dél.) : 


@C. Bricourt, administrateur; 
@E. Vilers, directeur. 


Union des chemins de fer italiens d'intérét local (522 k., 4 dél.) : 


© Axsrocio Gampiglio*, président (membre de la Commission internationale du Congrès); 
Pesaro, vice-président du chemin de fer Suzzara-Ferrara, membre du comité de l’Union; 
Camis, ingénieur, membre du comité; 
Auausre Ferrari, président du chemin de fer de Novara-Seregno. 


Association des tramways italiens (500 k., 3 dél.) : 


G. Bianchi, ingénieur, président ; 
@E. Radice, ingénieur, vice-président ; 
@J. G. Kessels, ingénieur, secrétaire général. 


Luxembourg (Luxemburg). 


Chemins de fer Guillaume-Luxembourg (257 k., 3 dél.) : 


@Tony Dutreux°, administrateur (membre de la Commission internationale du Congrès); 
© Maunicz Letellier, représentant de la Société à Luxembourg ; 
J. E. Van de Wynckèle, secrétaire du conseil. 


Chemins de fer et Minières Prince Henri (163 k., 3 dél.) : 
@Jcizs Wilmart, administrateur ; 
J. B. Dupont, ingénieur, directeur; 
E. Diderich, iaspecteur chef de service. 
Mexique (Mexico). 


Chemin de fer de Hidalgo et Nord-Est (210 k., 3 del.) : 


Norvège (Norway). 


@ Chemins de fer de l'État (1,510 kil., 6 dél.) : 


@C. Pihl°, directeur pour le département de construction (délégué du gouvernement norvégien) ; 
C. E. Krefting”, directeur pour le département de l'exploitation (id.). 


Chemin de fer de Christiania à Eidsvold (Norsk Hoved Jernbane) (68 k., 2 dél.). 
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Pays-Bas (Holland). 


A. — Continent. 


Chemins de fer de l'État néerlandais (Société pour l'exploitation des) (1,567 k , 6 dél.) : 


J. H. Nivel, secrétaire; 
@S. E. Haagsma, chef de division du service de la traction et du matériel: 
@H. A. Perk, membre de la Commission militaire permanente des chemins de fer ; 
6H. Spanjaard, inspecteur principal. 


Chemin de fer Hollandais (1,219 k., 5 dél.) : 


R. van Hasselt, administrateur délégué ; 

N. H. Nierstrasz, ingénieur, chef de l'exploitation : 
oJ. A. Roessing van Iterson, ingénieur en chef de la traction et du matériel : 
+ De Bruyn. ingénieur en chef des voies et travaux. 


Chemin de fer Central néerlandais (102 k., 3 dél.) : 
6J. W. Verloop, ingénieur mécanicien. 
Chemin de fer Brabant septentrtonal allemand (101 k., 3 dél.) : 


J. M. Voorhoeve, président-directeur ; 
J. B. Zelis, directeur. 


Tramways néerlandais (94 k., 2 dél.): 


@S. Hamelink, directeur; 
@K. Van Rijn, commissaire. 


Tramways à vapeur de Breskens-Maldegem (36 k., 2 dél.) : 


Gerritsen, président ; 


@Schotel, commissaire. 
B. — Colonies. 


Chemins de fer de I État aux Indes néerlandaises (1,147 k., 5 dél.) 


Compagnie néerlandaise Sud- Africaine de chemins de fer (130 k., 4 dél.): 


R. W. J. C. van pen Wall Bake, directeur; 
J. A. van Kretschmar van Veen, administrateur, 


_ Chemins de fer des Indes néerlandaises 261 k., 3 dél.): 
6G. F. Lucardie, administrateur. 


Chemins de fer de l'Est de Batavia (57k., 2 dél.). 
Pérou (Peru). 


Lima Railway (32 k. [19 1/2 milles], 2 dél.) : 


@ Colonel Lawrence Heyworth, J. P., chairman and dircetor; 
@Sir Henry Cartwright, J. P., director. 


Perse ( Persia’. 


Chemins de fer et tramways en Perse (9 k., 2 dél.) : 


© Feananp Guillon, administrateur délégué; 
Gillet, chef de la comptabilité. 
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Portugal. 


A. — Continent. 
Chemins de fer de l'État (816 k., 4 dél.) : 


@ Général José Joaquis DE Paiva Caurat Couceiro, ingénieur inspecteur; 
@ Le conseiller Joaquim Pings De Souza Gomes, ingénieur inspecteur ; 

@ ANTONIO José Antunes Navarro, ingénieur en chef de 1re classe; 
@Pevro Romano Folque, ingénieur en chef. 


Chemins de fer portugais (Compagnie royale des) (1,023 k., 5 del.) : 


H. &. Boyer, administrateur, directeur ; 
 Manuez A. v’Espregueira, ingénieur conseil ; 

Antonio pe Vasconcellos Porto, ingénieur, chef de la construction ; 
@Joao Ferreira ve Mesquita, ingénieur adjoint du service du matériel et de la traction; 
@Anxroxio Carrasco Bossa, ingénieur adjoint du service de l'exploitation. 


Chemin de fer de la Beira-Alta (253 k., 3 dél.): 


Henry Durangel, administrateur délégué ; 
Léon Drouin®, inspecteur général (délégué du chemin de fer de Medina del Campo à Salamanca); 
Le comte pe Gouvéa, directeur. 


Chemins de fer portugais (Compagnie nationale des) (101 k., 3 dél.) : 


@José Mesquira pa Rosa, président ; 
@Le D° Antonio José Gomes Lima, directeur; 
©Manuez Euvonio va Silva, ingénieur conseil de la Compagnie. 


B. — Colontes. 
Chemins de fer de l'État (431 k., 3 dél.) : 


@ ANTONIO ARTHUR DA Costa MENDES DE Almeida, capitaine du génie; 
@ANceELo ps Sarrea Prado, ingénieur civil ; 
© Antonio Maria DE Avellar, ingénieur civil. 


Roumanie (Roumania). 
Chemins de fer de l'État (2,399 k., 7 dél.): 


@Duca®, professeur à l'École des ponts et chaussées de Bucharest, directeur général (membre de la 
Commission internationale du Congrès, rapporteur et délégué du gouvernement roumain); 

@Cu. Drago’, chef de service des ateliers et du matériel (délégué du gouvernement roumain); 

© A. Gafenco”, chef de service (id.); 

© A. Cottesco®, chef de service (id ); 

@C. Manesco’, chef de service {id.); 

@A. Saligny®, chef de service (id.). 


Russie (Russia). 


Chemins de fer de l'État : Lignes Sud-Ouest russes (2,920 k.); lignes de Saint-Pétersbourg à Varsovie 
(1,288 k.), Nicolas (645 k.), de Poléssié (1,507 k.), de Samara-Zlatooust et d’Orenbourg (1,504 k.), 
de Syzrane-Viazma (1,363 k.), de Liban-Romny (1,271 k.), de Catherine et de Donets (1,216 k.), de. 
Kharkov-Nicolaiev (1,099 k.), d'Oural (1,085 k.), de Transcaucase (1,047 k.), de la Baltique, de Pskov- 
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Chemins de fer de l'Etat de Finlande (2,098 k., 7 dél.) 
@Nordman, directeur de la traction; 
@Frosterus, sous-directeur de l'entretien ; 
@Niklander, sous-directeur du trafic; 
@Engstrém, sous-directeur de la traction. 
Chemin de fer militaire transcaspien (1,433 k., 5 dél.). 
Ligne Koslor- Voronég?- Rostov (853 k., 4 dél.). 
Chemins de fer Sud-Est Ligne Griazi-Tsaritzsyne (746 k., 4 dél.). 
russes. Ligne Orel-Griasi (308 k., 3 dél.). 
Ligne de Lirny (61 k., 2 dél.). 
@Basie Wrédensky, ingénieur, directeur-administrateur. 
Ligne de Riazane-Sarator) 832 k., 4 dél.) : 


J. E. Adadourov, président; 
M. P. Verschowsky, directeur; 
M. P. Fédoroff, directeur ; 

W. P. Zouroff, directeur. 


Ligne de Tambov-Kamichine (475 k., 3 dél.) : 


Chemins de fer de Riazane- | A. A. Pomeranzoff, directeur-candidat : 
Ouralsk. N. N. Isnav, agent du service de commerce. 


Ligne de Pokrotsk-Ouralsk (423 k., 3 dél.): 


6 D. P. Kandaouroff, gérant de la Compagnie ; 
K. N. Lazarew-Stanistchew, ingénieur en chef. 


Ligne de Rtistchero-Serdobksk et Athkarsk-Pctrovsk (173 k..3 dél.): 


A A. Dobrowolski. chef de l’exploitation; © 
S. W. Ignatius, chef du bureau technique. 


Chemin de fer de Kiev. Voronège (1,768 k., 6 dél.) : 


N. L. Markoff, président ; 

A. J, Ghennert, administrateur ; 
@S. A. Erine, administrateur ; 

J. A. Likhatchev, administrateur suppléant et chef du service commercial: 
oS. J. Sack, ingénieur technologue ; 
© D. S. Ivachinzoff, agent de la Société. 


Chemins de fer de Vladicaucase (1,298 k., 5 dél.) : 
@S. Kerbedz, ingénieur, président; 
@R. Salomé, ingénieur, chef du bureau d’exploitation ; 
@D. Okoulitch, ingénieur, chef de l’exploitation; 
@S. Tchervinsky, ingénieur, directeur des ateliers mécaniques; 
V. Goloubieff, ingénieur. 
Chemins de fer de Moscou-Brest (1,100 k., 5 dél.) : 
@Krapiffka, président ; 
Warschavsky, administrateur : 
@ Ese Danischewski, chef de division du commerce et de l'exploitation ; 
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@Liamine, ingénieur des voies de communication, ingénieur en chef: 
@Pschenetzky, ingénieur technologue, adjoint du chef de traction. 


Chemins de fer de Moscou-Jaroslav et Arkhangelsk (623 k., 4 dél.): 


Sava Mamontoff, président ; 
Semen Perrovireu Tchocoloff, ingénieur de la construction. 


Chemin de fer de Varsovie- Vienne (542 k., 4 dél.) : 


© ETiENxE Zielinski, ingénieur, administrateur ; 

@ ALExanpre Wasiutynski, ingénieur attaché à la direction ; 
© ADam Szawtowski, sous-chef du mouvement : 

© Louis Woyno, sous-chef du service de la traction. 


Chemins de fer de la Vistule (541 k., 4 dél.): 


@ Kozlowski, vice président ; 

@ Sendzikowski, ingénieur, administrateur directeur ; 
@Olkhine, conseiller privé, administrateur directeur ; 
@Daragane, ingénieur, directeur de l'exploitation. 


Chemins de fer de Dombrova-Ivangorod (487 k., 3 dél.) : 


@Jzan ve Bloch, conseiller d’État actuel, président; 
Viapimirn De Lachtin, conseiller d’État, ingénieur, directeur ; 
@Sranistas Olszewski, ingénieur. 


Chemins de fer de Fastov (304k , 3 dél.) : 


@L. I. Poliakoff, directeur ; 
I. W. Drury, directeur ; 
61. I. Gorowitz, secrétaire général de la direction. 


Chemins de fer de ‘Rybinsk-Bologvé (300 k., 3 dél.) : 


ALEXANDRE DE Pourgold, conseiller privé ; 
@Jacques Outine, conseiller privé ; 
© CoxsTANTIN DE Yastchembski, administrateur directeur. 


Chemins de fer de Moscou- Kazane (248 k., 3 dél.) : 
@ ALExANDRE DE Meck, directeur. 
Chemins de fer de l'houia-Ivanovo (204 k., 3 dél.). 


Chemins de fer de Norgorod (168 k., 3 dél.) : 


Pau. DE Tanciev, président ; 
Avexanpre DE Kozlovski, administrateur; 
© Henn ve Svientzitzki, conseiller d’État, ingénieur, directeur. 


Chemins de fer de Novotorchok (137 k., 3 dél.). 
Chemins de fer de Suint-Pétersbourg-Irinorska (37 k., 2 dél.). 
Chemins de fer de Borga-Kervo (33 k., 2 dél.): 


C. G. Standertskjéld, ingénieur, directeur-président ; 
C. G. Sanmark, surintendant de l'Administration Ces industries de Finlande, dirccteur, 
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Chemin de fer de Lodz (28 k., 2 dél.): 


@Jean ve Bloch®, conseiller d'État actucl, président (délégué des chemins de fer de Dombr.va- 
Ivangorod) ; 
© Eusèxe Kucharski, chef du contrôle. 


Chemin de fer de la ville de Kiev (23 k., 2 dél.): 

Brodsky, administrateur. 

Chemin de fer de Tsarskoé-Sélo (26 k., 2 dél.) : 

Léon Warschawsky, administrateur. 

Première Société des chemins de fer secondaires en Russie (160 k., 3 dél.) : 


BoussLas Jalovietsky, ingénieur des voies de communication ; 
Taéopore Yénakieff, ingénieur des voies de communication; 
© A. Nikitine, ingénieur en chef, 


Tramways d'Odessa (20 k., 2 del.) : 


@P. Hammelrath, ingénieur, secrétaire du conseil d'administration ; 
© Eucëxe Bourson, ingénieur. 


Tramways de Moscou (9 k., 2 dél.): 


J. A. Likhatchev’, administrateur (dél*gué du chemin de fer de Kiev- Voronége) ; 
@Fa. Knauff, administrateur, 


Serbie (Servia). 
Chemins de fer de l'Etat (540 k., 4 dél.) : 
© Miuivois Yossimovitch’®, inspecteur général (délégué du gouvernement serbe). 


Suede (Sweden). 
Chemins de fer de l'Etat (3,127 k., 8 dél.) : 


© Le comte Ropo.pue Cronstedt’, directeur général (délégué du gouvernement suédois) ; 

@ Frevrix Almgren”, administrateur (membre de la Commission internationale du Congrès, délégué du 
gouvernement suédois) ; | 

© Vicror Klemming, inspecteur du matériel ; 

© A. Roos. ingénieur en chef consultant des travaux de la voie; 

@Hensxran Johansson, ingénieur des études du matériel ; 

oc. P. Sandberg, ingénieur consultant de la voie. 


Chemins de fer de Norsholm-Westervik-Hultsfred (484 k., 3 dél.) : 


© Major P. Petersson, ingénieur des ponts et chaussées ; 
Capitaine A. G. Stahle, ingénieur des ponts et chaussées, 


Chemin de fer de Nassié-Oskarshamn (146 k., 3 dél ): 
@Faep. Goslett, directeur général. 

Chemins de fer de Nora-Karlskoga (130 k., 3 dél.) : 
@C. Collett, ingénieur en chef, chef de l'exploitation. 

Chemins de fer de Fréci-Ludvika et Banghammar-Kloten (120 k., 3 dél.) : 
@Joun Johnson, ingénieur, directeur général. 
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Chemin de fer de Palsboda-Finspong ct Finspong-Norsholm (85 k., 2 dél.) : 
© Oscar Kamph, ingénieur civil, chef de l'exploitation. 


Suisse (Switzerland), 


Chemins de fcr du Jura-Simplon (1,052 k., 5 dél.) : 
© Éaie Colomb, directeur. 
Chemin de fer Central suisse (394 k., 3 dél.) : 


W. Heusler, vice-président du comité de direction; 
J. Mast, membre du comité de direction; 
J. Flury, membre du comité de direction. 


Chemin de fer du Gothard (266 k., 3 dél.) : 


Stoffel, président de la direction ; 
+ Dietler®, vice-président de la direction (membre de la Commission internationale du Congrès). 


Chemin de fer suisse du Seethal (46 k., 2 dél.). 


Chemin de fer à crémaillère de Viège à Zermatt(35 k., 2 dél.) : 
@ Ernest Correvon. 
Chemin de fer d'Yverdon à Sainte-Croix (24 k., 2 dél.): 


@ Ernest Correvon*, vice-président (délégué du chemin de fer de Viége à Zermatt) ; 
@Joun Landry, administrateur. 


Chemin de fer de la Vallée de Birsig (13 k., 2 dél.) : 


E. Probst-Lotz, président ; 
@ ARNoLp Gysin, ingénieur, directeur de l'exploitation. 


Chemin de fer de Glion aux Rochers de Naye (8 k., 2 dél.) : 


@Geronves Masson, président; 
@Au1 Chessex, vice-président. 


Chemin de fer électrique de Sissach-Gelterkinden (3 k., 2 dél.). 


Chemin de fer de Lausanne-Ouchy (2 k , 2 dél.) : 


J.J. Mercier de Molin, vice-président ; 
@E. Francillon, administrateur. 


Chemin de fer funiculaire de Territet-Glion (1 k., 2 dél.). 


@Auausrk Dupraz, avocat, administrateur ; 
@Arrxanvnre Emery, administrateur. 


Tunisie (Tunis). 


Chemin de fer Rubattino (Tunis-Bardo-La Goulettc-Marsa (42 k., 2 dél.) : 


© Le Prince Rurro Scilla, administrateur ; 


@Fuancesco Martorelli, ingénieur, inspecteur général des chemins de fer italiens en retraite, gérant de 
la Société. 
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Turquie (Turkey). 


Chemins de fer orientaux (Compagnie d'exploitation des) (1,264 k., 5 dél.) - 


Mavunice Bauer, administrateur, membre du Comité de direction; 
Caances Morawetz, administrateur ; 

@3. Goldberg, ingénieur, secrétaire général ; 

@Le D' G. ve Adler, conseil légal. 


Chemins de fer ottomans de Beyrouth-Damas-Haur an (250 k., 3 dél.) : 


@Allain-Launay®, administrateur (délégué du chemin de fer de Bône-Guelma) 
@D. Pérouse, ingénieur en chef des ponts et chaussées ; 
© Woisgerber, ingénieur en chef des mines. 


Uruguay. 
Midland Uruguay railway (315 k. [196 milles], 3 dél.) : 


@C. G. Mott°, chairman (délégué du Great Western Railway); 
@Hon. J. C. Farrer, director ; 
@S8ir Wx. L. Young, Bart., director. 


Venezuela. 


Chemins de fer vénézuéliens (Compagnie française des) (60 k., 2 dél.): 
@Acsert Reynaud, administrateur. 
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| Méditerranée (France). . . 2 
41 AUZOUY . . Ministère des travaux publics (France) . 
42 AVELLAR (Antonio Maria) . Chemins de fer de l'État dans les colonies 
; (Portugal) . . 1&5 
| 43 Bazyens (Ferdinand) . . | Chemin de fer du Nord de la Belgique wee | 
| 44 Baipac (Nicolas). . . . | Chemins de fer de l’État (ligne de Kharkov- 
| Nicolaiev) (Russie) . . . 2 & 4 
| 45 BaILLeT . . | Chemin de fer de Chimay (Belgique) . wes 
46 Baines (R. Campbell) : . | Central Argentine Railway (République 
Argentine) . 4 
47 Batep (J.G. A). . . . | North British Railway (Grande-Bretagne). 


48 Bakes (sir Benjamin) . . | Great Northern and Great Eastern Railway 
Companies’ Joint Committée (Grande- 
Bretagne). 
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82 


107 


110 
111 
119 
114 


ALPHABETICAL INDEX OF DELEGATES. 


NOM. (NAME.) 


Bernyman (E. W.) . 
Bezecny (le Dt Anton). 


Brancui (G.). 
Rrarez (A.) . 
BicKERSTETH (. P. ). 


Bruixskr (S. Exc. le Dr. Che- 
valier von). 

Bizésra (Louis). 

Brat (W.) . 

Biver (Alfred) 


Bixio (Maurice) . 
BuaGe oe 
BLANCHART (C. ). . 


BLocs (Jean ps). . . 


BLounr (Edw.) . 
BoEt (Gustave) . 


BoëËL (Louis). . . 
Bonus (Laszlo DE) . . 
BozLero (Guido). . 


Botton (J. C.) . . 

Bonanno ( Letterio) . 

Bonsor (H. Cosmo 0.) . 

Boos Wazpeck und Mont- 
por (S. Ex. le Comte 
Philippe). 

Boner. 

Bone (J.) 


BorGNINI. . 1. . © 


Boros (Beni Dz). 
Borowy (le Dr Max). 


Bosca (Yvo) . 

Boscuax (le Chevalier Ar- 
thur von). 

Borttn1 (le Baron Charles pg) 


Bory (Gustave) . 
BoucwaRD . 
Bounaruis (Paul) 


_Bourson (Eugène) . 


ADMINISTRATION DÉLÉGANTE. 
(DELEGATED BY.) 


Southern Pacific Railroad (Etats-Unis d’Amé- 


ue) 
cnet de fer du Nord Empereur Ferdi- 
nand (Autriche). . 
Association des tramways italiens 
Chemins de fer du Nord de l'Espagne . . 
London and North Western Railway (Grande- 
Bretagne). . . 
Ministére du commerce(Autriche) . ‘ 


Compagnie Franco-Algérienne (Algérie). 

Great Eastern Railway (Grande-Bretagne). 

Chemin de fer de Chauny à Saint-Gobain 
(France) . . 

Chemins de fer du Nord de l'Espagne 

Chemins de fer du Midi (France). 

Chemins de fer économiques de Bari-Barletta 
et extensiuns (Italie). 

Chemin de fer de Lodz et chemin de fer de 
Dombrova Ivangorod (Russie) : 

Chemins de fer de l'Ouest (France) . 

Chemin de fer de Braine-le- Comte à Gand 
(Belgique) . 

Chemin de fer de Braine-le-Comte à Gand 
(Belgique) . 

Chemins de fer unis d’Arad et de Csanad 
(Hongrie). 

Tramways à vapeur de la province de Turin 
(Italie) . . 

Caledonian Railw ay (Grande-Bretagne) . 

Chemins de fer de la Sicile (Italie) 

South Eastern Railway (Grande- Bretagne) . 

Chemins de fer du Nord Empereur Ferdi- 
nand (Autriche) . . . . . . 


Chemins de fer de l'Ouest algérien Algérie). 

Chemins de fer économiques de Bari-Barletta 
et extensions (Italie). . 

Commission internationale du Congres et 
chemins de fer méridionaux (réseau de 
l'Adriatique) (Italie). . 

Chemins de fer unis d’Arad‘et ‘de Csanad 
(Hongrie). 

Chemin de fer Nord- Ouest autrichien et j jonc- 
tion Sud-Nord allemande (Autriche) . 

Chemins de fer du Sud de l'Espagne . 

Chemins de fer du Nord Empereur Ferdi- 
nand (Autriche). 

Chemins de fer méridionaux (réseau de 
l'Adriatique) (Italie). . 

Tramways a vapeur piémontais (Italie) . 

Chemins de fer de l'Etat (France) 

Railways économiques de Liége, Seraing et 
extensions (Belgique) + + 

Tramways d'Odessa (Russie) . . . 
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164 
165 


166 
167 
168 
169 
170 
174 
172 
173 
174 
175 


176 
177 


ALPHABETICAL INDEX OF DELEGATES. 


NOM. (NAME) 


Caso (Ansano) . . . . 

Camis. 

Camprecy (Lt-Col. the Hon. 
H 


CamPtaui0 (Ambrogio) . 


Canton! (Baron Constanzo). 
Carpew (Major P.). 
CARLIER . . 

CARLIER (Joseph) 

CarLier (Jules) . 

Carrasco Bossa (Antonio). 
CARRUTRERS (John). . 
CARSWELL (James) . 
CARTWRICHT (Sir Henry) 
Cassinis . . 
CarTucarT (the Earl). 
CaTHLes (Jno.) . 

Cavo (Enrico) 


CAZE . . 
Ceci (Lord Eustace) 


CerBELAUD (Georges) 
CESARONI (Cesare) . 
CHANDÉZE. 

CHAPERON 

Cuapman (Edward) . 
CHARDON . 

Caase (William L.). 
Crassin (Alfred). 
Cnaurus (Nicolas) . 


Cuauvi (Geo. von). 


Caxsxeau. . 
Caessex (Ami) . 


ADMINISTRATION DELEGANTE. 
(DELEGATED BY.) 


Chemins de fer méridionaux (réseau de 
l'Adrialique) (Italie). . 

Union des chemins de fer italiens d'intérêt 
local (Italie) . . 

London and South Western Railw: ay (Grande. 
Bretagne). 

Commission internationale du Congrès et 
Union des chemins de fer italiens d'intérêt 
local (Italie) . . 

Société anonyme nationale de tramways et 
de chemins de fer (Italie) . . 

Ministère du commerce (Bourd of Trade) 
(Royaume uni de Grande-Bretagne et 
d'Irlande). 

Chemins de fer de Paris à Orléans (France. 

Chemins de fer du Tessin (Italie). . . 

Grand chemin de fer Central Sud-Américain 
(République Argentine). . 

Compagnie royale des chemins de fer portu- 

gais . 

Agence génér ale de la colonie de la Nouvelle- 
Zélande à Londres (Grande-Bretagne et 
colonies) . . 

North British Railway (Gran le- -Bretagne). 

Lima Railway (Pérou). 

Chemin de fer de Turin, Pignerol Torre- 
Pellice (Italie) . 

Ministére du commerce (Board of Tr ade) 
(Royaume uni de Grande-Bretagne et d’Ir- 
lande). . 

North British Railway (Grande- Bretagne). 

Sociélé vénitienne pour entreprises et con- 
structions publiques | Italie) . 

Chemins de fer du Périgord (France) 

Chemins de fer de Lemberg-Czernowitz- 
Jassy (Autriche). . … . 

Chemins de fer du Sud de la France. 

Tramways de la province de Florence (Italie). 

Ministère du commerce, de l'industrie, des 
postes et des telégraphes (Fr ance) . 

Chemins de fer de Paris à Lyon et à la Médi- 
terranée (France) . 

Manchester, Sheffield and Lincolnshire Rail. 
way (Grande-Bretagne). . 

Ministère du commerce, de l'industrie, des 
postes et des télégraphes (France). . 

Fitchburg Railroad (Etats-Unis? Amérique). 

Chemins de fer du Sud de la France. 

Chemins de fer de l'État (ligne de Moscou- 
Koursk et de Moscou-Nijni) (Russie) . 

New-York, Ontario and Western Railway 
(États- Unis d'Amérique) . . 

Ministère des travaux Dublics (KF rance) . 

Chemin de f r de Glion aux Rochers de Naye 
(Suisse) . + + + 
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SECTIONS. 
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1,3& 4 








ALPHABETICAL INDEX OF DELEGATES. 


NOM. (NAME.) 


Corrrg.t (S. B.). 


Coucæmo (Jose Joaquim de 


Paiva Cabral). 
Courrois (Fernand) . 


Cousin (Emile) . 
Cousin (Jean) 
Croker (E. T. 0'B. ). 


Cronstept (C* Rodolphe). 


Crosa. . 
Crosaiz-Dawson (J. G. ). 


CULLEN (James). . 


CutverweE et (George P). . 


Curtis (F. S.) 


Cusacx (Sir Ralph Smith) . 


DaniscHEwsKI! (Emile) . 
DARAGANE . 
Dawes (Frank) . 


Dean (W.) . 
De Backer (H. ). 


DEBRAY . . . . 
De Bruyn. . 
De Bauyx (C.) . 
De Busscagre . 


De Curper (Ei.) 


DEHAYNIN (Albert) . 
DELAMARRE . 


DELAUNAY-BELLEVILLE . 


De LaveLeye (Auguste) 
DE LaAveLeye (Georges). 


DELCOMMUNE (Emile) . 


DELHAYE (Félix). 
DEMOULIN. . 

Dent (Edward) . . 
DePsw (Chauncey M. ). 


DERVILLE. 


ADMINISTRATION DELEGANTE 
(DELEGATED BY.) 


Liverpool Overhead Railway (Gr.-Bretagne). 


Chemins de fer de l'État (Portugal) . . 
Chemin de fer de Colle de Val d’Elsa Poggi- 
bonsi (Italie). . . . 

Chemins de fer du Sud de I’ Espagne . 
Compagnie du chemin de fer du Congo . . 
Cork Bandon and South Coast Railway 
(Royaume uni de Gr.-Bret. et d’Irlande). 
Ministére de l'intérieur et chemins de fer de 
l'État (Suède) 
Ministère des travaux publics (Italie). 
North Staffordshire Railway (Royaume uni 
de Grande-Bretagne et d'Irlande) . 
Nashville, Chattanooga and St-Louis Rail- 
way (Etats-Unis d'Amérique) . 
Belfast and County Down Railway (Roy aume 
uni de Grande-Bretagne et d'Irlande) . 
New York, New Haven and Hartford Rail- 
way (Etats- Unis d'Amérique) . 
Midland Great Western of Ireland Railway 
(Royaume uni de Gr.-Bret. et d'Irlande). 
Chemin de fer de Moscou-Brest (Russie). 
Chemin de fer de la Vistule (Russie) . 
Midland and South Western Junction Rail- 
way (Grande-Bretagne) . . 
Great Western Railway (Grande-Bretagne). 
Société générale de chemins de fer écono- 
miques (Belgique) . 
Ministére du commerce, de I industrie, ‘des 
postes et des télégraphes (France) . 
Commission internationale du Congrès . 
Chemin de fer Hollandais (Pays-Bas) . . 
Ministére des chemins de fer, postes et télé- 
graphes et ch. de fer de l'État(Belgique) . 
Railways économiques de Hiége-Seraing et 
extensions . Belgique) . + . 
Chemins de fer de l'Est algérien 
Chemins de fer régionaux des Bouches-du- 
Rhône (France). . 
Ministere du commerce, de l'industrie, ‘des 
postes et des télégraphes (France). . 
Commission internationale du Congrès oe 
Département des affaires étrangères de l’État 
indépendant du Congo et Compagnie auxi- 
liaire internationale de chemins de fer 
(Belgique). . 

Département des affaires étrangéres de l'Etat 
indépendant du Congo. . 

Chemin de fer de Valence et Aragon (Espagne) 

Chemins de fer de l'Ouest (France) . . , 

Quebec Central Railway (Canada). . . 

New York Central and Hudson River Rail- 
road (Etats-Unis d'Amérique) . 

Ministère du commerce, de l’industrie, ‘des 
postes et des télégraphes (France). 
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Doerner (douard). 
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Dunes (Lt-G'néral GC. HH). 


Diunnion (K.). 2. 6 . . 
iw stem . . . , e e 


Hounowasuns (A. A.) 
Lune. ee + … 
nny (WM) 8 ee 
Lun (Samim) 6 . 
Lunisnacnne (llerre). 
Duauu (Th). 

Lineast (Anim)  4 
Lhitaute (Habit 


UE RECU ‘ ‘ s 


jus (UN: 
Hoiutda (A | 


Aou à 
un 


OO 


|, Vue 

ye oui 
Laven (| \ 

user Mi 

OWN ir We | SC 


 Alaylatin the 


Viv vey Aupuninl 


LOO iar lun 
Hunts (aurai 


ADMINISTRATION DÉLÉGANTE. 
(DELEGATED BY.) 


Chemins de fer de Paris à Lyon et à la Médi- 
terranée (réseau algérien) . 

Chemin de fer de l'Est belge (Belgique) et 
chemins de fer du Tessin (Italie) . 

Ministère des chemins de fer, postes et télé- 
graphes et chemins de fer de l'Etat (Bel- 
gique). 

Chemin de fer de Nagy- -Kikinda à Nagy- 
Becskerek (Hongrie). . 

Chemin de fer de Bône-Guelæa et prolonge- 
ments (réseau algérien) . 

Société des voies ferrées du Dauphiné 
(France) . . 

Bengal and North Western Railway (Empire 
des Indes). . 

Chomin de fer Prince-Henri (Luxembourg) . 

Commission internationale du Congrès et 
chemin de fer du Gothard (Suisse) . 

Chemin de fer de Riazane-Ouralsk (ligne de 
Rtintchevo-Serdobksk et Atkarsk-Petrovsk) 
(Russie) . . 

Cheinin de fer de Chimay (Bel ique). oo 

Commission internationale du Congres (secré- 
taire-rapporteur). 

Arizona and South Eastern Railroad (États- 
Unis d'Amérique) . 

Chemins de fer de l'État (ligne de Syzrane- 
Viazma) (Russie). 

Ministère des travaux publics et chemins 
de fer de l'État (Roumanie). . 

Chemin de fer de Termonde a Saint-Nicolas 
(Belgique) . 

Chemin deter de Hasseltà Maeseyck (Belgique) 

Chemin de fer de Medina del Campo à Sala- 
manca (Espagne) et chemin de fer de la 
Beira-Alta (Portugal) . 

Chemin de fer de Fastov (Russie). 

Caniniission internationale du Congrès, Mi- 
nintdre des chemins de fer, postes et télé- 
Kraphes et chem. de fer de l’ État (Belgique). 

Chemin de fer de Ceinture de Paris (France). 

Cumtmission internationale du Congrès, Mi- 
uistère des travaux publics et chem. de fer 
le l'Htat (Roumanie) 

New-York Central and Hudson River Rail- 

vould (Ktats-Unis d'Amérique). 

\ shanti ile fer de l'Est (France). . 

Nath l'ustern Reilway (Grande-Bretagne). 


hein de fer Prince-Henri (Luxembourg) . 
Watlways dvonomiques de Liége-Seraing et 
extenaiona (Belgique). 
Chemin da fer funiculaire de Territet-Glion 
(Nuinee) 
‘Veamwaya À vapeur Piémontais (Italie) . 
Cheuutus de fer de Ja Beira-Alta (Portugal). 
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ALPHABETICAL INDEX OF DELEGATES. 


Dunteux (A). 

Duraigu (le Comte Paul) 

Dorreux (Tony). . . 

Ecuecaray (Eduardo) . . 

Evpy (Edward Miller Gard). 

Evcecumse (Col. the Hon. 
C. E.). 

Eger (le D' Alexander). 

ELLissen (Albert) 

Eiweut (C.C) . 

Ecwe t (Paul Bedford) 


Evy (Théodore N.). . 
Emery (Alexandre) . 


Estyn (the Viscount) 
Empain (Edouard) . 
Escpain (François) . 
Encsrrôn . 


ESPREGUEIRA (Manuel A. d’ ). 


EsrTaL (George). 
EsTERLE (Carlo) . 


ÉTIENNE . . . 


ETLINGER (Edm ). 
Evans (Richard). 


Fair (John) . 
FAIRBAIRN (sir Andrew). 
Farrer (Hon. T. C. ) 
Favre . 

Fay (Sam) 

Fepororr (M. L.) 
Fenton (sir Myles) . 


Ferrari (Auguste) . 


Fereari (Jean) . . 
FERREIRA DE MesQU ITA J oao) 


FierLanT (le Bon Albert pz ) 


ADMINISTRATION DELEGANTE. 
(DELEGATED BY.) 


Compagnie générale de chemins de fer bré- 
siliens (Brési’) 

Chemins de fer de l'Est algérien (Algérie). 

Commission internationale du Congrés et 
chemin de fer Guillaume- Luxembourg 
(Luxembourg) . . 

Ministère du fomento (Espagne) . . 

New Scuth Wales Government (Grande. 

Bretagne et colonies) . 

Great Western Railway (Grande- -Bretagne). 


Chemin de fer Nord-Oucst autrichien et 
jonction Sud-Nord allemande (Autriche). 
Société générale des chemins de fer écono- 
miques (France). . 
New York, New Flaven and Hartford Railway 
(Etats- -Unis d'Amérique) 
New South Wales Government Railways 
(Grande-Bretagne et colonies) . . 
Pennsylvania Railroad (Et.-Unis d'Amérique) 
Chemin de fer funiculaire de Territet-Glion 
(Suisse) . 
Section anglaise et ‘Great Western Railway 
(Grande-Bretagne) . 
Chemins de fer économiques du Nord (France) 
Chemins de fer du Périgord (France) . 
Chemins de fer de l'Etat de Finlande (Russie) 
Chemin de fer de Kiev-Voronège (Russie). 
Chemins de fer de l'Etat (Danemark) 
Compagnie royale des chemins de fer 
portugais. . 
Metropolitan District Railw ay (Gr. -Bretagne) 
Chemins de fer secondaires de la Sardaigne 
(Italie) . 
Chemins de fer de Paris a Lyon et à la Médi- 
terranée (réseau algérien) . … 
Quebec Central Railway (Canada). . 
Barry Railway (Royaume uni de Grande- 
Bretagne et d'Irlande) . . 
Buenos-Ayres Great Southern Railway 
(République Argentine). 
Commission internationale du Congrès et 
Great Northern Railway (Gr.-Bretagne). 
Midland Uruguay Railway (Uruguay) 
Chemin de fer du Nord (France). . 
Midland and South Western Railway 
(Grande-Bretagne) . 
Chemins de fer de Riazane-Ouralsk (ligne 
de Riazane-Saratov) (Russie) 
Section anglaise et South Eastern Railway 
(Grande-Bretagne) . 
Union des chemins de fer italiens d'intérêt 
local (Italie) . . 
Chemins de fer de la Méditerranée (Italie) 
Compagnie royale des chem. de fer portugais. 
Tramways florentins (Italie) . . 
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GO > 


1,2,3,4&5 





ALPHABETICAL INDEX OF DELEGATES. 77 


ADMINISTRATION DÉLÉGANTE. . ve 
NOM. (NAME.) (DELEGATED BY.) SECTIONS. 





349 | Funck(E.) . . . . .| Compagnie auxiliaire internationale de che- 


331 | GorrscHaALK. . . . . | Ministère du commerce, de l’industrie, des 
postes et des télégraphes (France). . . 2,3&5 


mins de fer (Belgique) . . wee 
359 | Garenco(A.). . . . . | Ministère des travaux publics et chemins 
de fer de l'État(Roumanie}. . 2&4 
351 | Gams. . . . . . . | Compagnie internationale des wagons-lits 
et des grands express européens (Belgique). 2 
352 | Garon (Sir Douglas) . . | Mobile and Birmingham Railway (États-Unis | 
d'Amérique). . 5 | 
353 | GaRDNER(S. A.) . . .| New York, New Haven and Hartford Rail- ! 
way (États-Unis d' Amérique). . 3 | 
354 | Garrick (Sir James) . . | Agence générale de la colonie de Queensland | 
(Grande-Bretagne et colonies) . . 5 | 
355 | Gatton: (Antoni) . . «| Chemin de fer de Naples-Ottaiano (Italie) . 5 | 
356 | GauTIER . . . . . | Compagnie Meusienne de chemins de fer | 
(France) . . 5 
357 | Gay (Joseph) . . . . | Chemins de fer ‘du Sud de la France. 
358 | Genanp . . . . . . | Ministère des chemins de fer, postes et 
télégraphes et chemins de fer de l'État 
(Belgique) . 2 
359 | GéranpD (Victor). . . . | London, Brighton and South Coast Railw way 
(Grande-Bretagne) . 3 
360 | GERHARDT . . . . . | Chemins de fer de l'Est ( France) . 2 
361 | GERRITSEN . . . . . | Tramways à vapeur de Breskens Maldegem 
(Pays-Bas) . . 5 
362 | GersreL (Gustav) . . Chemins de fer de l'État (Autriche) . . 3 
363 | Guazis-Bxr (le Comman- | Ministère du commerce et des travaux pu- 
dant). blics ‘Turquie) . . 2 
364 | Gaennert (Arcady J.) . . | Chemin de fer de Kiev- -Voronège (Russie) . 1,4&5 | 
365 | Giss(GeorgeS.). . North Eastern Railway (Grande-Bretagne) . | 1, 2, 3, 4 & 5 
366 | Grenanta (Le baron E. DE). Compagnie auxiliaire internationale de che- 
mins de fer (Belgique) . 2&3 
367 | Gier(A.). . . . . .| Buenos-Ayres Great Southern Railway | 
(République Argentine). 4 ! 
. 368 | GIiLLET . . «+ | Chemins de fer et Tramways en Perse . . | 
369 | GiLLIAT (Howard) . . . | Denver and Rio Grande Railway (États-Unis 
d'Amérique) . 
370 | Gizzon (Aug) . . . . | Chemins de fer de Pirée, " Athènes, Pélopo- 
nèse (Grèce) . 4 | 
314 | Ginouano(LieutntE. P.C). | Ministère du commerce (Board of Ti ade) | 
(Royaume uni de Gr.-Bretagne et d'Irlande) 2 
| 372 | Gzansroxe (The Right Hon. | Wrexham Mold and Connah's Quay Railway 
Herbert). (Grande-Bretagne) . 
313 | Grasse . . . . . . | Chemins de ferd'intérét local du département 
des Landes (France). . 
| 374 | Gornssnc(J.) . . . . Compaguie d'exploitation des chemins de fer 
orientaux (Turquie). . . 1,3 & 4 
375 | GoLoustærr (V.). . Chemin de fer Vladicaucase (Russie). . wee | 
316 | Gomes Lima (le Dr Antonio Compagnie nationale des chemins de fer | 
Jose). portugais. . 3&5 | 
1 3171 | Goonay (F.). . . | Great Eastern Railway (Grande- Bretagne) . 3 
7 3178 | Gonpiéexso (Jacques) . . | Ministére des voies de communication 
(Russie) . . oes 1&3 | 
379 | GonowiTz (J.) . . . . | Chemins de fer de Fastov (Russie) . 4 
1 380 | Goscerr (Fred). . . . | Chemin de fer de Nassiô-Oskarshamn (Suède) 1&2 | 
| 








78 TABLE ALPHABETIQUE DES DELEGUES. 
CO. . 
3 ae NOM. (NAME) ADMINISTRATION DÉLÉGANTE. | SpCTIONS 
Be + (DELEGATED BY.) 
[raz 
382 | Gounry pu RosLAN . Ministère du commerce, de l’industrie, des 
postes et des télégraphes (France). 3& 4 
} 383 | Gouvéa (le Comte De) . Chemins de fer de la Beira-Alta (Portugal). wee 
1 384 | GRANT VassaLe (R. L. ) Taff Vale Railway (Grande-Bretagne) . . 
385 | Gray (James) Great Northern Railway (Ireland) (Royaume | 
uni de Grande Bretagne et d'Irlande). 4 | 
386 | Gresus(Charles) . . Chemin de fer de Madrid à Saragosse et à | 
Alicante (Espagne) . 2& 4 
1 387 | Greexe (William George) . | Midland Great Western of Ireland Railway _ | 
| (Royaume uni de Grande-Bretagne et | 
| d'Irlande). . . 3 . 
| 388 | Greiner (Emile). Chemin de fer de Modena- -Vignola (Italie) 2&5 
1 389 | Gaurrita (John Evan) . Neath and Brecon Railway (Grde-Bretagne). 1,2,3&4 | 
| 390 | Gricorierr (Serge) . Administration centrale des chemins de fer | 
| de l'État (Russie) , 1& 3 
| 391 | Gatto (Charles). Chemins de fer de la Sicile (Italie) . 4 
j 392 | Grimeura (le Chevalier Ro- Scciété autrichienne-hongroise des chemins 
dolphe pz). de fer de l’État (Autriche) . 1,2,3&4 | 
393 | Grioer . Commission internationale du Congrès et 
chemin de fer du Nord (France) . _. 4&5 | 
394 | Grosman (Voldemar) Chemins de fer de l'État (ligne de Libau- 
Romny) (Russie). 2 | 
395 | Grinesaum (Franz). Chemin de fer de Vienne- -Aspang (Autriche) 1&5 | 
4 396 | Grus.in (Arthur) Tramways de Turin (Italie) . . . 2&5 | 
1 397 | Guasratta (Angelo) . Chemin de fer de Modena-Vignola (Italie) 5 | 
398 | Guesr (Arthur Edward) Taff Vale Railway (Grande-Bretagne) wee | 
| 399 | GuILton (Fernand) - Chemins de fer et tramways en Perse 5 
1 400 | Guittoux. . Chemin de fer du Nord (France). 4 | 
401 | GuinotTe Lucien) . Tramways siciliens (Italie) wee | 
| 402 | Guzacsy (Coloman DE) . Chemin de fer d'intérêt local ‘du Szilagysag 
| (Hongrie). . | 
| 403 | Gururie (David). Glasgow and South Western Railway 
(Grande-Bretagne) . wee 
| 404 | Guyanp (Jules) . Chemin de fer de Guë à Menaucourt (France). 5 
1 405 | Guvyano (René) . Chemin de fer de Guë à Menaucourt(France). 5 
1 406 | Gye (Capt.) . South Eastern Railway (Grande-Bretagne). 3 
407 | Gysin (Arnold) . Chemin de fer de la vallée de Birsig (Suisse). 5 
408 | Haacsma (S. E. ) Société pour l'exploitation des chemins de fer 
| de l'État néerlandais (Pays Bas) . 2 
1 409 | Hatnes (Henry 8S.) . American Railway Association (États- Unis 
| d'Amérique). . 4&5 | 
1 410 | Hametine« (S.) Tramways néerlandais (Pays- Bas) . 3 | 
1 444 | Hamitton (Lord Claud J. ). Section anglaise et Great Eastern Railway | 
| (Grande-Bretagne) . . . . | 4,2,3,4&5 | 
1 412 | Hammernarn (P.) Tramways d’Odessa (Russie) . . 5 ; 
| 413 | Haxrez - Charles) Chemin de fer de l'Entre-Sambre-et.Meuse 
; (Belgique) 3 
1 444 | Hansen(J). . Chemin de fer de l'Est de Seeland(Danemark). 3 | 
1 445 | HaRaAHAN (James T. ) American Railway Association et Illinois | 
Central Railroad (États-Unis d'Amériqu ue). 1&3 
416 | Harrison (F.) Section anglaise et London and North 
tern Railway (Grande-Bretagne) . . 3&4 | 
417 | Hart(F.R) . . Cartagena Magdalena Railway (Colombie) - 2&4 | 
418 | Hantew (Gustave) . Chemin de fer du Nord de Ja Belgique . 1 | 
419 | HARTSHORNE (Chas.) 


Lehigh Valley Pailroad (États-Unis d'Amé- 
rique). . . . . . 


1,2,3,,4&5 
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420 | Hassert(R. vax) . . . | Chemin de fer Hollandais (Pays-Bas) . eee | 
421 ! Haver . . . . . . | Chemin de fer de c-inture de Paris (France). 1,3&5 | 
422 | Hausser. . . «| Chemins de fer du Midi (France) . oes | 
423 | Hausse (Adorjau) . . Chemin de fer Ka« hau-Oderberg (Hongrie). 4 | 


424 | Hawkins (William Bailey). Brecon and Merthsr Tydfil Junction Railway 
(Grande-Bretague) . 


425 | Hexpensox (Alexandre). . | Manchester, Sheftield and Lincolnshire and i 
Midland Joint Committee (Gr.-Bretagne). 1 ! 

426 | Henneputsse (Ulysse) . . | Chemins de fer du Tessin (Italie). . 2 

427 | Henney (John). . . . | New York, New Haven and Hartford Rail. 
way (États-Uiins d'Amérique). . 2 | 

428 | Heanert (Sir Robert G.W.) | Agence générale «de la colonie de Tasmanie ! 
(Grande-Biretagrue et colonies). . . . woe | 

429 | HERDNER. . . . . | Chemins de fer du Midi (France). . . 2 | 

430 | Henzenstetn (V ) . . .| Ministére des voies de communication | 
(Russie) . . 145 | 

431 | Heurreau . . . . .| Commission internationale du Congrès et | 
chemin de fer de Paris à Orléans (France). 4 | 

432 | Heusten(N.) . . . . | Chemin de fer Central suisse. . eee 

433 | Hevoate(W.U.) . . . | Midland Railway (Grande- Bretagne) . .…. | 


434 | Heywoop (George). . . | Fitchburg Railroad( États-U nis d'Amérique). 1,3&4 | 


435 | Heywoon (Dt George Jr) . | Fitchburg Railroad(Etats-Unis d' Amérique). 4 
436 | Heyworts (Colonel Law- | Lima Railway (Pérou) . . 1 
rence). 

437 | Hickson (George E. A.) . | Tralee and Dingle Light Railway (Grande- 

Bretagne). . 1&5 
438 | Hire (Vincent Walker). . | Hull, Barnsley and West Riding Junction 

Railway (Grande-Bretagne) 3, 4 & 5 
439 | Hixozir (Lord) . . | Great Northern Railway (Grande-Bretagne). 4 
410 | Hiescuz (le Dr Harry L ) . | Societé autric hienne-hongroise des chemins 

de fer de l'État (Autriche) . . 4 


444 | Home. . . . . . | Ministère des chemins de fer, postes et 
télégraphes et chemins de fer de l'État 


| 
| 

(Belgique) . oo. 243 | 

442 | Honcsox (H. C.). . . . | Midland Railway (Grande- Bretagne) oe 2 

443 | HonexeGGEr (Wenzel). . | Chemin de fer Nord-Ouest autrichien et 
jonction Sud-Nord allemande (Autriche . 1 

444 | Honuex1oue (S. A. S. le | Chemins de fer du Sud de l'Autriche . . 4 

Prince Egon). 

445 | Ho pen (J.) . . | Great Eastern Railway (Grande-Bretagne). 1,2&3 | 

446 | Hozxmaxs (Edouard) . . | Commission internationale du Congrès, Mi- | 
nistère des chemins de fer, postes et télé- | 
graphes etchem. de fer de l' Etat (Belgique). 

447 | Homes (M.). . . . . | North British Railway (Grande-Bretagne). 1, ry & 5 

448 | HozrTz. . . «| Ministère des travaux publics (France). . 1&4 

449 | Horn (Octave) . . . | Chemins de fer de l'Est algérien (France) 6) 

459 | Hénicsvaup (Joseph) . «| Chemins de fer du Nord Empereur Ferdinand 
(Autriche) . 2 

451 | Horwoon (Francis T.S.) . | Ministère du commerce (Board of Trade) 
(Royaume uni de Grande-Bretagne et 

° d’Irlande). 
452 | HorurieLp (the Right Hon. | South Eastern Railway (Grande-Bretagne). 
Lord). 
453 | HoTrTINGuER. . Chemin de fer du Nord (France). . . . vee 
1 454 | Hozier (sir W. W. ) Bart. . | Caledonian Railway (Grande-Bretagne). . 1&2 


455 | HussanD (A) . . . . | Great Western Railway (Grande-Bretagne). 1&2 
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456 | HUBERT . . . Ministère des chemins de fer, postes et | 
télégraphes et chemins de fer de l'État | 
(Belgique) 2&5 | 
457 | Hugerri (Alphonse). Commission internationale du Congrès 
(Comité de rédaction du Bulletin). 1&3 | 
458 | Huovert. . Chemins de fer de l'État (France). 4 
459 | Huupureys Owen (C. A. ). Cambrian Railways (Grande. Bretagne) . .. | 
460 | Hunr (WM.). Lancashire and Yorkshire Railway (Grande- | 
Bretagne). . 1,2&5 
461 | Huntinaton (C. P.). Southern Pacific Railroad (États- Unis | 
d'Amérique) . . . 
452 | Hurcnixsox (Major General | Ministère du commerce (Board of Trade) 
C. S.). (Royaume uni de Grande-Bretagne et 
d'Irlande). . 1,2,34&5 
463 | Hurron (Colonel) Cheshire Lines Committee (Gr. -Bretagne). 5 
464 | Iaxarius (S. W.) Chemins de fer de Riazane-Ouralsk, ligne 
de Rlistchevo-Serdobksk et Atkarsk- 
Petrovsk (Russie) wee 
465 | Isurn (Hikokichi) Ministére des communications (Japon) . 4 
466 | Imgcourt (le Marquis D') Chemins de fer de l'Est (France). 4 
467 | Ixauts (J.C.). . . . Great Western Railway (Grande-Bretagne). 1,2&5 
468 | Irwin (William) Clogher Valley Railway (Grande-Bretagne). 3&5 
469 | Ismay (C. H.) London and North Western Railway 
(Grande-Bretagne) . . . 
470 | Isxav(N. N.) Chemins de fer de Riozane-Ouralsk, ligne 
de Tambov-Kamichine (Russie) . . wee 
471 | Ivacuixzorr (D. S.). Chemin de fer de Kiev Voronége (Russie). 4&5 
472 | Ivanorr (Demetrius) . Chemins de fer de l'État (ligne de la Bal- 
tique, de Pskov-Riga et du port de Saint- 
Pétersbourg) (Russie) . 4 | 
| 473 | Ivatr (Henry A.) Great Southern and Western Railway 
(Grande-Bretagne) . . 1&2 
474 | J ACKSON (the Right Hon. | Great Northern Railway (Grande. Bretagne). woe 
W.L.) 
475 | Jacoss(T.) . Tramwoys de Turin (Italie) . . 6) 
416 | J acomp-Hoop (R. ) London, Brighton and South Coast Railway 
(Grande. Bretagne) . . 1&5 
477 | Javovietskt (Boleslas) . Première Société des chemins de fer secon- 
duires en Russie. . wae 
478 | Jarnixe (Sir Robert) Caledoniun Railway (Grande-Bretagne) . . wee 
479 | JarRiAND (E) . Chemin de fer de Chauny à Saint-Gobain 
(France) . 4 | 
480 | Javary . Chemins de fer de l'État (France). 4 | 
484 | JEFFERY (Edward T. ) Denver and Rio Grande Railway ite Unis | 
d’Amérique) . 4 | 
482 | Jerrrees (Richard). Commission Internationale du Congrès et 
chemin de fer du Nord Empereur Ferdi- | 
nand (Autriche) . 1&5 
483 | JenKkin(ThomasC). . City and South London Railway (Grande- | 
| Bretagne). . 2,3,4&5° 
484 | Jenkins (Sir John J.) . Rhondda and Swansea Bay Railwey (Grande | 
Bretagne). . . wee 
485 | JonaxssoN (Herman) Chemins de fer de l'État (Suède) . . 1& 2 
486 | Jounsox (Henry) . Great Northern and Midland joint lines : | 
Committee (Grande-Bretagne). . 3 | 


© 
| 2 
1 
2 
ld 
E 


Pv os 
a4 
San 
| 
op 
az 


493 


ALPHABETICAL INDEX OF DELEGATES. 


NOM. (NAME.) 


Jouxsox (John) . 
JoaxsoN (R.). . 
Jonnson (S. W.) 
JOHNSTON ‘Captain 3.6. ) 
Jory (Ch. DE) 

JouRDAIN . 

JUNCADELLA (Rodolfo) . 
Jusr'(Conradin F.) . 
KaMPH (Oscar) . 
Kanpaourorr (D. P ) 
Kang (Lieut.-Col.) . 
Karo (Félix). 

Kenog (W. Y.) . 
Ken ty (John R.) 
Kepessy (le Dr Stefan) . 
Ker (Charles Buchanan) 
KerBepz (S ). 


KÉROMNES . 
Kerr (J. R.). 


KEssELs (T. G.). 
KuiTRovo 

Kinrore (the Earl of) . 
Kirscx (Léopold 


Kircuixa (Albert George) . 


Kitson (Sir James) . 
KLeuuixc (Victor) . 
Kwaurr (Fr.) 


KNiaziozucki (le Dr Cheva- 


lier Severin vox). 
Kout (Ernst). : 
Kocoszvary (Victor von) . 
Kopytkin (Nicolas). 


Kossuts . 
KouNITSKY (Stanislas de} 
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Chemin de fer Frévi-Ludvika et Bangham- 
mar Kloten (Suéde). . 

Great Northern Railway (Grande- -Brelagne). 

Midland Railway (Grande-Bretagne) . . 

London and South Western Railway (Grande- 
Bretagne). . 

Compagnie générale de chemins de fer bré- 
siliens (Brésil) . 

Chemin de fer de Saint- Quentin à Guise 
(France) . . 

Chemins de fer et mines de San Juan de las 
Abadesas (Espague). 

Département des chemins de fer et canaux 
du Dominion du Canada . 

Chemin de fer de Palsboda- -Finspong et 
Finspong-Norsholm (Suède) . 

Chemins de fer de Riazane-Ouralsk, ligne 
de Pokrovsk-Ouralsk (Russie) . 

Victoria Sidney Esquimaux and Nanaimo 
Railway of Canada . 

Chemins de fer de la Sicile occidentale 
(Italie) . 

Illinois Central Railw ay (Etats-Unis d’Amé- 
rique). . 

American Railway Association (États. Unis 
d'Amérique) . . 

Chemin de fer de Nagy- -Kikinda à Nagy- 
Becskerek (Hongrie) . 

Buenos-Ayres and Ensenada Port Railway 
(République Argentine). 

Chemin de fer Vladicaucase (Russie). 

Chemin de fer du Nord (France). 

Cork, Bandon and South Coast Railway 
(Royaume uni de Grande-Bretagne et 
d'Irlande). 

Association des Tramways italiens (Italie) . 

Ministére des finances (département des 
affaires de chemins de fer) (Russie) . . 

Great North of Scotland Railway (Grande- 
Bretagne). 

Chemin de fer d'Anvers à Rotterdam (Bel- 
gique). . 

Mersey Railway (Grande- -Bretogne) . . 

North Eastern Railway (Grande- Bretagne) . 

Chemins de fer de l'État (Suède). . . 

Tramways de Moscou (Russie) . . 

Chemins de fer de l'État (Autriche) . 


Chemin de fer de Weimar Géra (Allemagne). 

Chemins de fer de l’État (Autriche) . 

Ministère des voies de communication 
(Russie) . 

Chemins de fer de la Méditerranée (I talie) 

Ministère des voies de communication 
(Russie). . . . . . . 
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1,2,3,4&5 
1,2,3&5 
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1 520 | Kowatskt (Alfred Marie) . | Chemin de fer de Béne-Guelma et prolonge- 
ments (Algérie) et chemin de fer de Dakar 
à Saint-Louis (Sénégal). . 1,4&5 
521 | Kowazsxi (Charles). Ch2mins de fer de Paris à Lyon ‘et à la 
Méditerranée (France) . . . 2,3&5 
| 522 | Kozr.ovsui (Alexandre DE) . | Chemins de fer de Novgorod (Russie) eee 
| 523 | Koztowskt (Ladislas) Chemins de fer de la Vistule (Russie). 4e 
| 524 | KRaPiFrka . Chemins de fer de Moscou-Brest (Russie) 1& 4 
| 525 | Krerrixo (C. E. ) Ministère des travaux publics et chemins 
de fer de l'État (Norvège) 
| 526 | Krerscumar van VeEN(J.A. | Compagnie néerlandaise sud-africaine de 
| VAN). chenins de fer (Pays-Bas et colonies). . eee 
} 527 | Kruecer. . Chemins de fer Sud-Est prussien (Allemagne). 
] 528 | KARUTTSCHXITT (Julius) . Southern Pacitic Railroad (États Uais 
| d’ Amérique) . . . oes 
529 | Kucrnarsxi (Eugène) Chemin de fer de Lodz (Russie) . 8& 4 
530 | KünxeLr (Anton) Chemins de fer de l’État (Autriche) . 4&5 
531 | Kumps(@). . . . Société générale de chemins de fer écono- 
miques (Belgique) . 1,3&5 
532 | Lacutin (Vladimir DE). Chemins de fer de Dombrova Jvangorod 
(Russie) . 
533 | LaaouT. . . Minislére du commerce, de l'industrie, des 
postes et des télégraphes (France). 5 
534 | Lampert (Henry) Section anglaise et Great Western Railway 
(Grande-Bretagne) 3, 4 & 5 
535 | LAMPUGNANI. . Commission internationale du Congrès et 
chemins de fer de la Méditerranée (Italie). 
536 | Lauquer (Victor) Chemin de fer de Malines-Terneuzen (Bel- 
gique). . 1,2,3&4 
537 | Lancrenon . . Chemins de fer de l'Est (France). 2 
538 | Lanory (John) . Chemin de fer d’¥ verdon à Sk-Croix (Suisse). 4&5 
539 | Lanavon (W. D.) Midland Railway (Grande-Bretagne). . 3 
540 | LaARMINAT (DE) Cheimins de fer de l'Ouest (France) . 3 
| 541 | LARRAMENDI (Laureano DE). Chemins de fer et mines de San Juan de las 
Abadesas (Espagne). ose 
542 | Larsen (C.) . Chem. de fer de Loliand-Falster (Danemark). 3 
1 543 | LanrTioue (H.) . Compagnie franco-algérienne (Algérie) . wee 
| 544 | Lau (le Marquis pu) Chemins de fer de l'Ouest (France) . 2 
545 | LAUGEL . . . Chemins de fer de Paris-Lyon-Méditerranée 
(réseau algérien). . eee 
546 | Lax . . Chemins de fer de l'État (France) 4&5 
547 | LAZAREW-STANISTCHEW (K. Chemins de fer de Riazane-Ouralsk (ligne de 
N.). Pokrovsk-Ouralsk (Russie) . oe 
548 | Lenne (F.) Chemins de fer de la Flandre occidentale 
(Belgique) . 1& 2 
549 | Lesser (Max Edler von). Commission internationale du Congrès et 
Ministére du commerce (Autriche). 1&5 
550 | Ls Box (Charles) Chemin de fer Grand Central Belge(Belgique). 1 
591 | LE Brun (A.) Société nationale des chemins de fer vicinaux 
(Belgique) . . 1&5 
552 | Lecuat(A.). Compagnie internationale des wagone-lits et 
des grands express européens (Belgique). woe 
1 553 | Le CHATELIER Ministère des travaux publics (France) . 2&4 
1 554 | Leresvre . Ministère des travaux publics (France) . 3 
1 555 Lxucerr (Lieutent E. H. M.) Ministère du commerce (Board of Trade) 
| (Royaumeuni de Gr.-Bretagneel d'Irlande). 1 & 5 
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Leicaton (Geo B.) . 

Lenz (Alfred vow) . . 

LereLuien (Maurice) 

Letona (Joaquin L. Lopez 

Lever (Émile) . . . 

Levev (Georges). 

Levi (Pacifico) . 

Lévi-ALVARES (Albert). 

LIAMINE . 

Liesie (Johaon Freiherr 
Von). 

Lienart (P.). 

LiKHATCHEY (T.A.). . . 

LINDER . 

LINDBEIM (le Chevalier Er- 
nest pe). 

Lise (René). 

Livesey (James). 

Lôs (Louis) . 

LocaTeLLo (Ferdinando) 

Loreo (Bartholoméo) 

Lonia (Leonardo) 

Louis (Edmond). 

Lovepar (H. H.) 

Lucanvæ (G. F.) 

Luovieu (Jules) . 

LuUNDIE (Cornelis) 

Luurt . 

Masitie (Valère) 


Mackay (Sir James). 


McCrea (James). 
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Los Angeles Terminal Railway (Etats-Unis 
d'Amérique). . 

Chemins de fer du Nord ‘Empereur Ferdi- 
nand (Autriche). . 

Chemins de fer Guillaume - Luxembourg 
(Luxembourg) 

Chemins de fer de Madrid a Saragosse et à 
Alicante (Espagne) . . 

Société générale des chemins de fer écono- 
miques (France’. 

Société générale des chemins de fer écono- 
miques (France). . 

Chemin de fer Sassuolo-Modena-Mirandola 
et Finale (Italie). . . 

Chemin de fer de Madrid à Saragosse ‘et à 
Alicante (Espagne) . . 

Chemins de fer de Moscou-Brest (Russie). 

Chemin de fer Nord-Ouest autrichien et 
jonction Sud-Nord allemande (Autriche. 

Compagnie générale des chemins de fer 
secondaires (Belgique) . . 

Chemin de fer de Kiev- Voronège et Tram- 
ways de Moscou (Russie) . . 

Ministère des travaux publics (France) . . 

Chemin de fer de Vinkovce à Brcka (Hongrie). 


Chemin de fer de Madrid a Saragosse et a 
Alicante (Espagne) . . 

Buenos - Ayres Great Southern Railway 
(République Argentine). 

Chemin de fer Nord-Ouest autrichien et 
jonction sud-nord allemande (Autriche) . 
Société vénitienne pour entreprises et con- 
structions publiques (Italie) . 
Société vénitienne pour entreprises et con- 

structions publiques (Italie) . . 

Chemin de fer Sassuolo-Modena -Mirandola 
et Finale (Italie). . 

Chemin de fer de l’Entre-Sambre-et Meuse 
(Belgique) 

Buenos - Ayres Great Southern Railway 
(République Argentine). . 

Société des chemins de fer des Indes néer- 
landaises . 

Commission internationale du Congrès, Mi- 
nistère du commerce et chem. de fer de 
l’État (Hongrie). . . 

Rhymney Railway (Grande-Brelagne) 

Chemins de fer de Paris a Lyon et a la 
Méditerranée (France). . . . . . 

Tramways à vapeur de Biella à Vercelli 
(Italie) . 

East Indian Railway (Grande. Bretagne et 
colonies). . 

Pennsylvania Railroad | (États -Unis d'Amé- 
rique). . . 


SECTIONS. 


3&4 
1, 2,3, 4 & 5 


3 
2 &5 


1, 2,3,4&5 
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Mervizce (William). 
MERCERON . . . «© . 


Mercier pe Moun (J. J.). 
Merrick (William). 


Mestrert (Victor) . 
MicneL (G.). . 
Micuer (Jules) . 
MicaeLer (Gustave). 


Miarionerri (le Cte Albert). 
Mires (G.S.). . 


Miuis (W. EI.) . 

Morratr (W.) . 

MorrRe . 

Moise. 

Monteriorr LEVI . 

Montesino (Cyp. Segundo). 

MontToomery (Hugh DE F&L- 
LENBERG). 

MORANDIÈRE. . 

Monawerz (Charles) 

Moraan (Jobn) . 

Morais (Israel W.) . 

Mott (Basil). 

Mort (C. G.). 

Morte (Lucien) . 

Moyaux (Auguste) . 

Moyaux (Léon) . 

MunpELLa (the Right Hon. 
A. I.). 


Murpuy (John J.) . . 


NAGELMACKERS (Georges) 


Natuan (Adolphe) . 


Navarro (Antonio Jose An- 
tunes). 
Navone (Guilio). 
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Glasgow and South Western Railway (Grande- 
Bretagne). . 
Coinpagnie Meusienne de chemins de fer 
(France) . . 
Chemin de fer de Lausanne Ouchy (Suisse). 
East and West Junction and Stratford-upon- 
Avon Railway (Grande-Bretague) . 
Chemins de fer économiques du Nord(Fra nce) 
Chemins de fer de Paris à Orléans (France). 
Chemins de fer de Paris à Lyon et à la 
Méditerranée (réseau algérien). 
Compagnie générale des chemins de fer 
secondaires (Belgique) . 
Chemins de fer de la Sicile ({talie) . 
Southern Pacific Railroad (Elats- Unis 
d'Amérique) . 
Great Northern Railway Treland (Royaume 
uni de Grande-Bretagne et d'Irlande). 
Great North of Scotland Railway (Grande- 
Bretagne). . 
Chemins de fer d'intérêt local du départe- 
ment des Landes (France) . 
Chemins de fer de l'Ouest (France) . 
Chemin de fer Grand Central Belge . 
Chemin de fer de Madrid à Saragosse et à 
Alicante (Espagne) . . 
Clogher Valley Railway (Grande- -Bretagne). 


Chemins de fer de l'Ouest (France) . 

Compagnie d'exploitation des chemins fer 
Urientaux (Turquie). 

London, Chatham and Dover 
(Grande- Bretagne) . 

Lehigh Valley Railroad (Etats-Unis d'Amé- 


Railway 


rique). 
City and South London Railway (Grande- 
Bretagne). 
Great Western Railw: ay (Grande-Bretagne) 
et Midland Uruguay Railway (Uruguay). 
Ministére des chemins de fer, postes et 
télégraphes et chemins de fer de l'État 
(Belgique) . 
Chemins | de fer de l'Apennin Central (Italie). 
Chemins de fer de l’Apeunin Central (Italie). 
Ministère du commerce (Board of Trade) 
(Royaume uni de Grande-Bretagne et 
d'Irlande). . 
Waterford and Limerick Railway (Grande- 
Bretagne). . 
Compagnie internationale des wagons-lits et 
des grands express européens (Belgique). 
Société anonyme nationale de tramw ays et de 
chemins de fer (Italie) . 
Chemins de fer de l'État (Portugal) . 


Chemins de fer secondaires romains (Italie). 
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Compagnie internationale des wagons-lits et 
des grands exprees européens (Belgique). 
London and North Western Railway (Grande- 


Bretagne). . 

Chemin de fer de Gand- -Eecloo-Bruges 
(Belgique) . 

Chemin de fer de Gand- -Eecloo-Bruges 
(Belgique) . 

Centra Argentine Railway (République 


Argentine) . . 
Buenos-Ayres Great Southern 
(République Argentine). . 
Chemin de fer d'intérêt local du Szilagysag 

(Hongrie). . 

Great Northern and Great Eastern Railway 
Companies’ Joint Committee (Grande- 
Bretagne). 

Chemin de fer ‘d'Anvers à Rotterdam (Bel- 
gique). . . 

Cartagena Magdalena Railway Colombie) . 

North London Railway (Grande-Bretagne). 

London, Tilbury and Southend Railway 
(\irande-Bretagne) . . 

Chemins de fer de Pirée-A thénes-Péloponése 


(Grèce) 

Ministère des chemins de fer, postes et télé- 
a et chemins de fer de l’État (Bel- 

comin de | fer Hollandais (Pays-Bas) . . 

Loudon, Chatham and Dover Railway 
(Qrande-Bretagne) . 

Chemins de fer de Paris à Orléans (France). 

l'remière Société | des chemins de fer secon- 
daires en Russie 

Ghemins de fer del’ État de Finlande (Russie). 

Nucièté pour l'exploitation des chemins de fer 
de l'État néerlandais (Pays-Bas) . 

Qommisaion internationale du Congrès et 
chemins de fer de Paris à Lyon et à la 
Méditerranée (France). . 

Cou pagte générale des chemins de fer 
wecondaires (Belgique) . 

Chemina de fer de l'État de Finlande(Russie). 

Mouvornement et administration des chemins 
ile fer, des télégraphes et du port 
d'Alexandrie (Egypte) . 

Nevtion anglaise et Great Northern Railway 
\(trande-Bretagne) . 

Ventral Argentine Railway (République 
Argentine) . 

Chemin de fer Vladicaucase (Russie). 

Niututôre dos travaux publics (Siam). 

(iluiuius de for de la Vistule (Russie) 

Uhewin de fer de Dombrova-Ivangorod 
(Wusaied we + ee 


Railway 
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(NUMBER.) 


ALPHABETICAL INDEX OF DELEGATES. 


NOM. (NAME.) 


Oumanner (Sir Montagu) . 


ORBAN (Léon) 
OREXS . 
On (H.H ). 
ORSEL, 
OrroLexout . 


Otway (the Right H Hon. Sir 


Arthur). 
Outing (Jacques) 
Owen (George) . 
Owens (C. J.) 
Pacco (Aimé) 


PADER . 
Paser (G. E ) 


Patravicixns (Son Exc. 
Margrave Alexander). 

PANZARASA (Alessandro) 

PARENT . . 

Paris (Frank) . 

Park (C. A.). 

Parker (J. G.) . 

Parkes (R. A.) . 

PATTIN 


Paver (Françuis) 


PAYNE-SHEARES (T. W.). 


Peace (Waller) . 
Pearson (Harry). 


Pease (Sir Jos. W.). 
Peemans (H.) 


PELLE. 

PELLEGRINI (Adolphe) . 
PELLETAN (André) . 
Pereire (Emile). 


PEREIRE (Maurice) . 
PEREVOZNIKOFF (Àf.). 
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Minist¢re du commerce (Board of Trade) 
(Royaume uni de Grande-Bretagne et 
d'Irlande). . … 

Chemin de fer du Nord de la Belgique . 

Chemins de fer du Calvados (France). 

Section anglaise . 

Ministère des travaux publics (France) . 

Ministère des travaux publics (Italie) 

Section anglaise et London, Brighton and 
South Coast Railway (Grande-Bretagne) . 

Chemins de fer de Rybinsk-Bologoë (Russie). 

Cambrian Railways (Grande-Bretagne) . 

London and South Western Railway (Grande- 
Bretagne). 

Tramways a vapeur de la province d'Alexan- 
drie (Italie) . 

Chemins de fer de Paris à Orléans (France). 

Manchester, Sheffield and Midland Joint 
Committee (Grande-Bretagne) . . 

Chemins de fer du Nord Empereur Ferdi- 
nand (Autriche). 

Tramways de la province de Florence (Italie). 

Chemins de fer de l’État (France) . 

Buenos - Ayres Great Southern Railway 
(République Argentine). . 

London and North Western Railw: ay (Grande- 
Bretagne). . 

New York, New Haven and Hartford Rail- 
way (Etats-Unis d'Amérique) . . 

Tralee and Dingle Light Railway (Grande- 
Bretagne). . 

Compagnie Meusienne de chemins de fer 
(France) . 

Société autrichienne- -hongroise des chemins 
de fer de l’État (Autriche) . 

Cork, Bandon and South Coast Railway 
(Royaume uni de Grande-Brelagne et 
d'Irfande). . 

Agence générale de la colonie de Natal 
(Grande-Bretagne et colonies) . 

New York, Ontario and Western Railway 
(États-Unis d'Amérique) . 

North Eastern Railway (Grande-Brelagne). 

Chemin de fer de Valence et Aragon (Es- 

agne) . 

Mhistère du commerce, de l'industrie, des 
postes et des télégraphes (France) . 

Chemin de fer central et tramways du Cana- 
vése (Italie) . 

Ministère du commerce, de l'industrie, des 
postes et des télégraphes (Fraace). . 

Chemins de fer du Nord de l'Espagne 

Chemins de fer du Nord de l'Espagne 

Chemins de fer de l'Etat, ligne e Riga“ -Orel 
(Russie) . 
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ALPHABETICAL INDEX OF DELEGATES. 


NOM. (NAME.) 


PoLtaxorr (L T.) . 
Pozzrrr (Harry). . 


Pout (William) . 


PoLLonE (Eugène) . 


PoMERANZOFF (A. À.). . 


PoNTZEN . 
PoRTAL{W.S). 


Posca (Jules pe). 


PouraoLp (Alexandre DE) . 


Powe tt (Alfred). . 
Presce (H. W.). 


Price (Herbert Rhys) . 


Price (Joseph) . 


Prinzic (Édouard) . 


Prisse (le Baron) 
Paisse (Édouard) . 
Prossr-Lorz (E.). 


PROSCOURIAKOFF. 


PSCHENETZKY . 
Pucct-BANDANA. 


Put.ctano (Melchior) 
Ranick (E.) . 


Raïincock ( Henry) 
RaMAECKERS, 


RAMSDEN (F. J.). 
Ramsey (Lord pr) 
Ranpicx (Eugène) 
RATE (L. M.) . . 


Rats (Pierre DE) 
RarTkorr-RojJxorr . 


Rattt. 
RAVENEZ L. ). 
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Chemin de fer de Fastov (Russie) . . 

Manchester, Sheffield and Lincolnshire 
Railway (Grande-Bretogne) . 

Manchester, Sheffield and Lincolnshire 
Railway (Grande-Bretagne) . 

Chemins de fer secondaires de la Sardaigne 
(Italie) 

Chemins de fer de Riazane-Ouralsk (ligne 
de Tambov-Kamichine) (Russie) 

Ministère du commerce, de l'industrie, des 
postes et des télégraphes (France). 

Section anglaise et London and South 
Western Railway (Grande-Bretague) . 

Chemin de fer d'intérèt local du Szilagysag 
(Hongrie). . 

Chemins de fer de Ry binsk- Bulogoé ( Russie). 

Metropolitan District Railway (Grande- 
Bretagne). . 

Ministère du commerce (Board of Trade) 
(Royaume uni de Grande-Bretagne et 
d'Irlande). . 

Brecon and Mer thyr Tydél Junction Railway 
(Grande-Bretagne) . . 

New York, Ontario and Western Railway 
(Etats- Unis d’ Amérique) . 

Chemin de fer Nord-Ouest autrichien 

Commission internationale du Congrès . . 

Chemin de fer d'Anvers à Gand (Belgique) . 

Chemin de fer de la vallée de Birsig 
(Suisse) . 

Ministère des voies 
(Russie) . . 

Chemins de fer de Moscou- Brest (Russie) . 

Chemin de fer de Turin-Pignerol- -Torre- 
Pellice (Italie) . 

Chemin de fer de Chivasso à Ivréa (Italie) . 

Association des tramways italiens (Italie) . 

Brazil Great Southern Railway (Brésil). 

Commission internationale du Congrès, Mi- 
nistère des chemins de fer. postes et télé- 
graphes et chem de fer de l’État (Belgique) 

Furness Railway (Grande Bretagne). 

Great Northern and Midland joiut lines’ 
Committee (Grande-Bretagne) . 

Chemins de fer méridionaux (réseau de 
l'Adriatique) (Ilalie). 

Chemins de fer de Lemberg- Czernowitz- 
Jassy (Autriche). . 

Chemin de fer Kaschau- -Oderberg (Hongrie). 

Ministére des finances (département des 
affaires de chemins de fer) (Russie) . 

Chemins de fer de la Méditerranée (Italie) . 

Chemins de fer de Pithiviers (Loiret) a 
Toury (Eure-et-Loire) (France) . . 


de communication 
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ALPHABETICAL INDEX OF DELEGATES. 





NOM. (NAME.) 


Rossi. 
ROUFFART (Armand) 


Rowan . 
Rusricius (Célestin) 


Rüosconi-CLenict (J.) 
Russet (Sir George) 
RUTHERFORD (M.) 
SABOURET. . 

Sack (S. T.) . 

Sava (Michel) 
SaLazan (Luis) . 
SALIGNY (A.). 


SALKoFF . 


SALOME (R.) . 
SALT (Thomas) . 


SALVA. . 
Sanpseno (C. P.) . 
San.igny(D.DomingoJ uan) 


SANMARK (C. G.). . 
SaRGEAUNT (Col. R. A. j 


Sarnug(Allen) . . 
Sanrgea Prapo (Angelo pz). 
SARTIAUX (Eugène) . 
SASSEN (Georges) 
SAUVAGE. . 

Sax (Dr Emile) . 

Say (Léon) . 

Scara (Theodor vox) 
SCHAAR . 

ScHLEMMER . 


Scunemer (A.) . 
SCHOTEL . . 


Scureiper (Alexandre Dr) . 
ScHRORDER 
Scuÿre (François) . 


Scui ar (Oscar). 
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Ministère des travaux publics (Italie) . 

. Chemins de fer économiques du Nord 
(France) . . . 

Compagnie Franco-Algérienne (Algerie). 

Société autrichienne hongroise des chemins 
de fer de l'Etat (Autriche) . 

Société anonyme nationale de tramways et 
de chemins de fer (Italie) . 

Section anglaise et South Eastern Railway 
(Grande-Bretagne) . 

East Indian Railway (Grande- -Bretagne et 

colonies). . 

Chemins de fer de Paris à Orléans (France). 

Chemin de fer de Kiev- -Voronége (Russie) 

Chemins de fer du Nord de l'Espagne 

Secrétariat des communications et des tra- 
vaux publics (Mexique). . 

Ministère des travaux publics et ‘chemins de 
fer de l'Etat (Roumanie) 

Ministère des voies de communication 
(Russie) . . 

Chemin de fer Vladicaucase (Russie). . 

North Staffurdshire Railway (Grande- 
Bretagne) 

Ministère des trav aux publics (France) . 

Chemins de fer de l'Etat (Suède) . 

Chemin de fer de Medina del Campo à à Zamora 
y de Orense à Vigo (Espagne) . . 

Chemins de fer de Borga-Kervo (Russie) 

Secrétariat d'Etat pour l'empire des Indes 
(Grande-Bretagne et colonies) . . 

London, Brighton and South Coast Railway 
(Grande-Bretagne) . . 

Chemins de fer de l'Etat dans les colonies 
(Portugal) . . . 

Chemin de fer du Nord (France) 

Tramways à vapeur piémontais (Italie) . 

Chemins de fer de l'Ouest (France) . 

Chemin de fer Nord-Ouest autrichien 

Chemin de fer du Nord (France) 

Chemins de fer de l'État (Autriche) . . 

Commission internationale du Congrès, Mi- 
nistére des chemins de fer, postes et télé- 
graphes et chem. de fer de l'Etat (Belgique) 

Chemin de fer de Bône-Guelma et prolon- 
gements (réseau algérien) . 

Chemin de fer de Paris à Orléans (France). 

Tramways à vapeur de Breskens-Maldegem 
(Pays-Bas) 

Chemins de fer de la vallée de Szamos 
(Hongrie). 

Compagnie internationale des w agons- -lits et 
des grands express européens (Belgique). 
Département des postes et des chemins de fer 

(Suisse) . 
Chemins de fer du Sud de l'Autriche . 
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x wv ve de l'État (Autriche). 
~... + 4 ev Je la Sieile (Italie) 
... w« we Rubattino (Tunis-Bardo- la 
as Massa) (Tunisie) . 
sion > x er de la Méditerranée (Italie) | 
sé South Western Railway (Gr ande- 
Mat. 
wow. raxuuse el ‘London aud South West- 
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un = de fer sardes (Italie). 
eau. Je ler de la Vistule (Russie) . 
~westss à vapeur de Biella a Vercelli 
saute: . 
sun N sethern and Great Eastern Railw ay 
Jwguies Joint committee(Gr. -Bretagne). 
“usgeuse nationale des chemins de fer 
RU . . 
eante d'Eu Railway (Brésil) . . 
ee du waterstaat, du commerce et de 
‘“smustrie (Pays-Bas) . 

ua de fer du Nord (France) . 

Swuras de fer de I’ État, lignes de V arsovie- 
Yeevspol, de Brest- Kholm, de Sedletz- 
Malkine et de Narev (Russie) . . 

www and Merthyr Tydfil J unction Railwa y 
Qrande- Bretagne) . . 

wut Barnsley and West Riding Junction 
Railway (Grande-Bretagne). . 4 

RANEY Railway (Grande-Bretagne) 

North British Railway (Grande-Bretagne) . 

Midland Great Western of Ireland Railway 
Royaume uni de Grande-Bretagne et 
av Irlande). 

Chemins de fer de Paris à à ‘Orléans (France). 

commission internationale du Congrès et 
Ministère des voies de communication 
«Russie) . . 

Ministère des voies de communication 
(Russie) . 

Chemins de fer de l'État (Portugal). 


civeat Western Railway (Grande-Bretagne). 

Compagnie pour l'exploitation des chemins 
de fer de l’État néerlandais (Pays- -Bas) 

Chemins de fer de Suzzara-Ferrara (Italie) . 

Compagnie des chemins de fer Sud-Ouest 
brésiliens (Brésil) . . i. 

Midland Railway (Grande- -Bretagne). . 

Chemin de fer Grand Central Belge (Bel- 
rique 

Ldahére and Yorkshire Railw ay (Grande- 
Bretagne). . 

Chemins de fer de Norsholm-Westervik- 
Hultsfred (Suède) i 
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ALPHABETICAL INDEX OF DELEGATES. 


NOM. (NAME.) 


STALBRIDGE (the Right Hon. 
Lord). 


STANDERTSKJOLD (C. G.) 
STANE (Alois) 
STEENS (Emile) . 


STEPHEN (0. L.). 
STERN (Isaac). 


STEVENSON (F.) . 


StiFFson (Emile). 
STILEMAN (Frank) 
STIRLING (Matthew) . 


STIRLING (P.). . 

STOCLET (Victor). 

SIOFFEL . 

STRACHEY (Lieutnt gén! R. ). 


STRAMBIO DE CASTILLIA 
(Giovanni) 
STRIDE (Arthur L.). 


SUAREZ (J.) . 
SURTÉES (Colonel C. Fi 
Süss (Nathan) 


SUTHERLAND (His Grace the 
Duke of). 

Svientzitzk1 (Henri DE) 

SYTEAKO . oe 


SZAWTOWSKI (Adam) 
Tabor (Charles) 


Tanctev (Paul ne) . 
TatLow (Josepl). 


Taussi6 (le Chevalier Theéo- 
dore DE). 
Tayzon (James L.). 


TCHERVINSKY (S ) . 
TcuocoLorr (Petrov itch) 


TEGNER . .. . 


TEISSIER . 

TENNANT (Sir Charles) . 
TENNANT (Henry) 
TERZI . . 

Tray (Emile DE ) 
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Commission internationale du Congrés et 
London and North Western Railway 
(Grande-Bretagne) . 

Chemins de fer de Borga Kervo (Russie) 

Chemins de fer de l'État (Autriche) . 

Tramways et chemins de fer économiques de 
Rome, Milan, Bologne, etc. (Italie) . 

North London Railway (Grande- Bretagne). 

Tramways à vapeur interprovinciaux de 
Milan-Bergame-Crémone (Italie) . 

London and North Western Railway (Gra rande- 
Bretagne). 

Chemins de fer de l'État (Hongrie) . 

Furness Railway (Grande-Bretagne). . 

Hull Barnsley and West Riding Junction 
Railway (Grande-Bretagne) . 

Great Northern Railway (Grande-Bretagne). 

Chemin de fer de l'Est de Lyon (France) 

Chemin de fer du Gothard (Suisse) . . 

East Indian Railway (Grande-Bretagne el 
colonies) . 

Chemins de fer secondaires romains (Italie). 


London Tilbury and Southend Railway 
(Grande- Bretogne) . . 

Ministère des travaux publics (Bolivie) . 

South Eastern Railway (Grande-Bretagne). 

Chemin de fer de Madrid a Saragosse et a 
Alicante (Espagne) . . 

London and North Western Railway (Grande. 
Bretagne). . . 

Chemin de fér de Novgor od ( Russie). 

Ministère des voies de communication 
(Russie) . 

Chemin de fer de Varsovie-Vi ienne (Russie). 
Neath and Brecon Railway (Grande-Bre- 
tagne). . . 

Chemin de fer de Novgorod (Russie). . 

Midland Great Western of Ireland Railway 
(Royaume uni de Grande-Bretagne et 
d’[rlande). . 

Société autrichienne-hongroise des chemins 
de fer de l'Etat (Autriche) . . 

Pennsylvania Railroad (Etats- -Unis d'Amé- 
rique) . 

Chemin de fer Vladicaucase (Russie). 

Chemin de fer de Moscou-laroslav et 
Arkhangelsk (Russie) . 

Ministère de l'intérieur et des travaux 
publics (Danemark) . . . 

Ministère t'es travaux publics (France) . 

North British Railway (Grande-Bretagne) . 

North Eastern Railway (Grande Bretagne) . 

Chemin de fer de Suzzara-Ferrara (Italie) . 

Chemin de fer de Mobaes-Fünfkirchen (Hon- 


grie) . 
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ALPHABETICAL INDEX OF DELEGATES. 


NOM. (NAME.) 


Ursan (E.) . 
Ursan (Jules) 
Urnpan (Maurice). 


Uvrsonck 
VaLLon . 


Van DEN BoGagrbDE (E.). 
Van DEN Broeck (Al.) . 


VAN DER STRAETEN (Albert) 
Van DE WYNCKELE (J. E.). 


VanE-Tempest(Lord Henry) 
Van Hassezr (Robert). 
VANKEERBERGHEN (Léon) 


VAN Kerxwuk (J. J.) 


VAN OvERBEKF. (Albéric) 
Van Ryn (K.) 

VARVARO (Roherto). 
VasaBHELY! (Béla DE) . 


VasconceLr.0s Porto (Anto- 
nio DE). 

Vaucamps(A.) . 

Veuiz (Domingo) 


VeLasco (Estanislao) 


VERGE. 
VERGE (Henry) . 


VERLOOP (J. W.). . 
Vernon (Ihe hon. G. R. ) 
VERSCHOWSKY (M. P.) . 
VERWILGHEN-GoRIs . 
Viens (E.) . 

VILINSKI . 


VISINET . 
Voonnges (Théodore) 


VoorHoëve (J. M.). . 
WALLAERT (E.) . 


Watt Bake (R. W. I. C. 
VAN DEN). 
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Société générale de chemins de fer écono- 
miques (Belgique) . 

Commission in ternationale du Congrès et che- 
min de fer Grand Central Belge (Belgique). 

Chemin de fer Grand Central Belge (Bel- 
gique). . 

South Eastern Railway (Grande-Bretagne). 

Chemin de fer du Nord frangais (lignes 
Nord belges) (Belgique). 

Chemins de fer de la Flandre occidentale 
(Belgique) . 

Chemin de fer de Malines- ‘Terneuzen 
(Belgique) . 

Tramways florentins (Italie) . . 

Chemins de fer Guillaume - Luxembourg 
(Luxembourg) . . 

Cambrian Railways (Grande. Bretagne) . 

Chemin de fer Hollandais (Pays-Bas). 

Tramways et chemins de fer économiques 
de Rome-Milan-Bologne (Italie) 

Commission internationale du Congrès et 
Ministère du waterstaat, du commerce et 
de l'industrie (Pay s- Bas) 

Chemin de fer de l’Apennin Central (Italie. 

Tramways néerlandais (Pays-Bas) . 

Chemins de fer de la Sicile (Italie) . 

Chemins de fer unis d'Arad et de Csanad 
(Hongrie) . 

Compagnie royale des chemins de fer por- 
tugais. . . 

Chemin de fer du Nord de Milan ‘ Italie). 

Chemins de fer et mines de San Juan de las 
Abadesas (Espagne). . 

Secrétariat des communications et des tra- 
vaux publics (Mexique). . 

Chemins de fer de Paris à Or léans (France). 

Sociélé générale des chemins de fer écono- 
miques (France). 

Chemin de fer Central néerlandais (Pays-Bas). 

Caledonian Railway (Grande-Bretagne) . 

Chemins de fer de Riazane-Ouralsk (ligne de 
Riazane-Saratov) (Russie) . . 

Chemin de fer d’Anvers a Gand (Belgique). 

Tramways napolitains (Italie). . . 

Ministère des finances (département " des 
affaires de chemins de fer) (Russie) 

Chemins de fer de l'Ouest (France). . 

American Railway Association (États- Unis 
d'Amérique). . 

Chemin de fer Brabant septentrional alle- 
mand (Pays-Bas) 

Tramways à vapeur des provinces de Vérone 
et Vicence (Italie) . . 

Compagnie néerlandaise Sud-Africaine de 
chemins de fer (Pays-Bas et colonies) 
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NUMÉRO 
D'ORDRE. 
(NUMBER...) 


983 





TABLE ALPHABÉTIQUE DES DÉLÉGUÉS. 


NOM. (NAME.) 


Water (Charles Bullen) . 


WALLERSTEIN (Paul) 
WALTER (Alfred) 


W'ANDRE (DE). 
WaARSCHAVSKY 
WARSCHAWSKY ( Léon) . 
Waru . 


Wastutynsxi (Alexandre) . 


WassiLevsky (Paul) 
Watson (Sir Renny) 
Watts (Henry). 
Wauters (A. J.). 
Wess (F. W.) . 
Wess (H. Walter) . 
WEISGERBER . 
Weiss 


Weissensrucu (I (Louis) . 


Wetsa (John Lowber). 


Wenpnaicu (le Colonel Alfred 


DE). 
Wexrcnovsky (Vladimir) 


WESTERGAARD . 
WHARNCLIFFE (the 
Hon. the Earl of). 
Wuissecz (G. H.) . . 
WHITELEGG (Thomas) . 


Wurrwian (Fr. George) 
WicramM(R.).. 
Wizsur (Rollin H. ). 


WILDHAGEN . . . 
Wirkins (Thomas) . 
Wirkinson (C. NX.) . 
WiLKkixsox (J. L.). 
Wizriams (Laurence A.) 
WizLiaus (Morgan B ). 


WiLMarrT (Jules). 
WicmanT (Nestor) . 


Right 
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Mobile and Birmingham Railway (États- 
Unis d'Amérique) . 

Chemins de fer régionaux des Bouches-du- 
Rhone (France) . 

American Railway Association (Etats- Unis 
d'Amérique). . 

Chemins de fer du Périgord (France) 

Cheinins de fer de Moscou- Brest (Russie) . 

Chemins de fer de Tsarskoé-Selo (Russie: . 

Chemin de fer du Nord français (lignes Nord 
belges) (Belgique) 

Chemin de fer de Varsovie Vienne ( Russie). 

Administration centrale des chemins de fer 
de l'État (Russie) . . 

Glasgow and South Western Railway 
(Grande-Bretagne) . . 

Great Western of Brazil Railway (Brésil) 

Compagnie du chemin de fer du Congo . 

London and North Western Railway 
(Grande-Bretagne) . . 

New York Central and Hudson River 
Railroad (États Unis d'Amérique). 

Chemins de fer ottomans de Beyrouth- 
Damas-Hauran (Turquie) . 

Chemins de fer de l'Est (France). . 

Commission internationale du Congrès, Mi- 
nistère des chemins de fer, postes et télé- 
graphes et chem. de fer de)’ Et tat (Belgique) 

Denver and Rio Grande Railway (Etats-Unis 
d'Amérique) . 

Ministère des 
(Russie) . 

Commission internationale du Congrès et 
Ministère des voies de communication 
(Russie) . 

Chemins de fer de l'État (Danemark). . 

Manchester, Sheffield and Lincolnshire 
Railway (Grande-Bretagne) . . 

Metropolitan Railway (Grande- Bretagne) 

London, Tilbury, and Southend Railway 
(Grande-Bretagne) . . + ee 

Chemins de fer surdes (Italie). 

Great Northern Railway (Grande- Breta ogne). 

Lehigh Valley Railroad (États- -Uuis 
d'Amérique) . 

Compagnie internationale des w agons- -lits et 
des grands express européens (Belzique). 
East and West Junction and Stratford-upon- 

Avon Railway (Grande-Bretagne). 
North Eastern Railway (Grande- -Bretagne). 
Great Western R: ilway (Grande-Bretagne). 
Brazil Great Southern Railway (Brésil). 
Rhondda and Swansea Bay Railway 
(Grande-Bretagne) . 
Chemin de fer Prince-Henri (Lusembour g). 
Chemin de fer de Gand à Terneuzen(Belgique) 
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WiLsox (J.) . . . . 
WiLson (R. T.). . . 


Wise (Berkley D.) . 

Woop (G. H.) 

Worms DE Romy . 
WonsDELL (W.) . 
WoRTHINGTON (W. B). 
Wort zey (Stuart) . 
Worarp (Emile). 

Woyno (Louis) . . 
Wrepgensky (Basile'. 
YastcHemBskt (Constantin 


DF). 
YenakieFr (Théodore) . 


| YERMOLOFF (Alexandre). 


Yorke (Lieutenant-C-lonel 


Yosstwovitca (Milivoie) 
YouLe (A. P.) . . . 
Youxs (Sir Wm I. ). 
ZANOTTA. . 

ZAVANELLA (Achille) 
Zeuerner (le D' Ferdinand). 
Zeus (J. B.). . 


Zens (Albert) 
Zens (P.). . 
ZiBLINSKI (Etienne) . 
Zwrer (E. A.) . 
ZINGLER (Max) 
Zouno7F (W. L.) 


Zwo.inski (Nicolas DE). 
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Great Eastern Railway (Grande-Bretagne). 

Denver and Rio Grande Railway (États-Unis 
d'Amérique). . 

Belfast and Northern Counties Railway 
(Royaume uni de Gr.-Bretagneet d'Irlande). 

Isle of Man Railway (Royaume uni de 
Grande-Bretagne et d'Irlande . . . . 

Ministère des travaux publics (France) . 

North Eastern Railway (Grande-Bretagne). 

Lancashire and Yorkshire Railway (Grande- 
Bretagne), . 

Wrexham Mold and Connah's Quay Railw ay 
(Grande-Bretagne) . . 

Chemin de fer de Tournai à Jurbise et de 
Landen à Hasselt (Belgiqne) 

Chemin de fer de Varsovie-Vienne (Russie) 

Chemins de fer Sud-Est (Russie). . 

Chemin de fer de Rybinsk-Bulogoé (Russie). 


Première Société des chemins de fer secon- 
daires en Russie. 

Ministère des voies de communication 
(Russie) . 

Ministère du commerce (Board of Tr adc) 
(Royaume uni de Grande-Bretagne et 
d’Irlande). . 

Ministère des travaux publics (Serbie) . 

Great Western of Brazil Railway (Brésil) . 

Midland Uruguay Railway (Uruguay) 

Chemins de fer de la Méditerranée (Italie). 

Chemin de fer de Suzzara- Ferrara (Italie). 

Chemins de fer de l’État (Autriche) . . 

Chemin de fer Brabant scptentrional alle- 

mand (Pays-Bas). . 

Chemins de fer dépar tementaux (France) 

Chemins de fer départementaux (France). 

Chemin de fer de Varsovie-Vienne (Russie). 

Chemins de ter de Lemberg, Czernowilz, 
Jassy (Autriche). 

Chemins de fer de Lemberg, Czernowilz, 
Jassy ‘Autriche). 

Chemins de fer de Riazane-Ouralsk (Ligne 
de Riazane-Saratov) (Russie) . . 

Ministère de l'intérieur (Russie). 
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DISPOSITIONS 
STATUTAIRES. & REGLEMENTAIRES 


DU CONGRÈS INTERNATIONAL DES CHEMINS DE FER (!) 


a= 


BUT ET DEFINITION. 


ARTICLE PREMIER. — Le Congrès interna- 
tional des chemins de fer est une association 
permanente ayant pour but de favoriser les 
progrès des chemins de fer, 

Aur. 2. — L'Association se compose d'Ad- 
ministrations de chemins d'État ct d'Adminis- 
trations concessionnaires ou exploitantes de 
chemins de fer d'intérêt public qui ont fait 
acte d'adhésion. 

Les Gouvernements adhérant à l’Associa- 
tion se font représenter par des délégués. 


COMMISSION INTERNATIONALE PERMANENTE. 
Ant. 3. — L'Association est représentée 
por une Cominission internationale qui est 
élue par le Congres, Cette Commission a son 
pige ay Piruaclles, 
Jo fonctions de cs membres sont honori- 
fhques. 
Arr. 4, 


dennminer des demandes d'adhésion des Ad- 


La Commission est charade 


bu trations de chetuins de fer faites en con- 
formaté de: article Tet 2 et de statuer à leur 
sujet Neveront pa. considérées comme Adini- 
histrations de chemise de fer eclles qui wont 


Pour les dispositions formant réglement des ses- 
sions, voir spéciaiement ies articles 10 a 16. 


CONSTITUTION 
AND BYE-LAWS 
OF THE INTERNATIONAL RAILWAY CONGRESS (1) 


REG 


OBJECT AND SCOPE. 


1. — The International Railway Congress 
is à permancnt association established to pro 
mote the progress and development of rail- 
Ways. 

2. — It is composed of railway administra- 
tions which have formally joined whether 
state or private and either owning or working 
lines for public traffic. 


Governments joining are represented by 
delegates. 


PERMANENT INTERNATIONAL COMMISSION. 


3. — The Congress is represented by a 
permanent International Commission which it 
clects. The office of this Commission is at 
Brussels and its members give their services 
gratuitously. 


4. — It is the duty of the Commission to 
consider and decide upon the application for 
membership of the Congress made by railway 
administrations in accordance with articles 1° 
and 2°, Administrations whose primary ob- 
ject is not the working of railways will not 


(1) For the bye-liws of the sessions see specially 
articles 10 to 16. 
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pas en vue l'exploitation de chemius de fer en 
ordre principal. La Commission peut, pour 
les admissions nouvelles, déterminer un mi- 
nimum de développement kilométrique ou 
d'autres conditions d’admission pour chaque 
catégorie de chemins de fer (!;. 

En outre, la Commission est chargée d’or- 


(1) Conditions d'admission arrélées par la Commission 
énternalionale, dans sa séince du 29 juillet 1893, en 
créculion de l'article 4 des statuls revisés à Saint- 
Pélersbourg en 1592. 


I. — Pour pouvoir étre admise à participer À l'Asso- 
ciation du Congrès, toute Administration de chemins 
de fer devra adresser au président de la Commission 
internationale une demande portant l'engagement ce se 
conformer aux prescriptions des statuts. La demande 
devra étre accompagnée des documents nécessaires 
pour qu'il soit possible de se rendre compte ce la nature 
et de la situation de l'entreprise. 

IT. — La demande ne pourra pas être prise en cousi- 
dération : 

1° Si le chemin de far n'est pas d'intérèt public, c'est- 
à-dire s'il n’a pas donné lieu à un arte de concession de 
l'autorité publique compétente À moins qu'il n'appar- 
tienne à l'Etat: et s'il n'a pas ouvert un service public ; 

2° Si la traction des véhicules n'a pas lieu par des 
moyens mécaniques ; | 

3° Si l'Administration adhérente n'a pas en vue l'ex- 
ploitation des chemins de fer en ordre principal, c’est- 
à-dire notamment si la partie du capital consacrée à des 
chemins de fer n’est pas plus forte que celle affecté: à 
un autre but {exploitation de services de navigation, de 
tramways à traction par chevaux,d'usines, hôtels, ete.\; 

4 Si le chemin de fer n'a pas un développement mini- 
mum de 50 kilomètres pour les lignes à traction pur loco- 
motives ordinaires ou de 25 kilomètres pour les lignes 
exploitées par un mode spécial de traction mécanique, 


Le minimum de 50 kilomètres sera appligné aux 
lignes mixtes, en faisant entrer en ligne de compte les 
sections à crémaillère pour le double de ‘eur lorgueur. 

Le méme minimum sera appliqué anx lignes en voie 
de construction, avec cette ré-erve que ces lignes ne 
pourront ètre admises à participer au Congrès avant 
d'avoir 25 kilomètres en exploitation par la vapenr ou 
la moitié pur mode da traction spécial. 


Ill. — Tout chemin de fer admis après la date du 
31 anût 1892 qui cessera de remplir les conditions pré- 
cédeutes, ou tout chemin de fer qui cutrera en hquida- 
tion ou en faillite, eessera ipso frelo de faire partie de 
l'Association. Ti en sera de même de tout chemin de fer 
-qui p'ara pius payé ses cotisations depuis plus de deux 
exercices, 

IV. — Tout chemin de fer ayant été rayé, sur sa 
demande ou autrement, de la liste des participants au 
Congrès, ne pourra étre réadmis qne moyennant le 
payement des cotisations correspondant aux exervices 
écoulés depuis la derrière session du Congres, 


be regarded as railway administrations. In 
admitting new adherents the Commission may 
lay down for each class of lines a minimum 
mileage or other qualification :!). 


Further, it is the duty of the Commission 


1, Rejulations for admission to membership of the Con- 
gress laid down by the Cormission on July 29, 1893, 
in accordance with the article 4 of the constitution 
as amended in Saint Petersdbura in 1892. 


TI. — Every Railway Administration cesirous of ad- 
mission to membership of the Congress must address to 
the president of the International Commission a formal 
application to that effect, The applivation, which car- 
ries with it an obligation to submit to the rules of the 
Congress, must be necompanied by such documents as 
may he required to establish the nature and position 
of the administration, 

IH. — No application can be entertained unless: 


1. The Railway is publie, that is to say ‘except where 
it belongs to the State}, has been authorise.l by Act or 
charter of the public authority havi: g jurisdiction inthe 
matter, and is open for pub'ic traffic; 

2. Is worked by mechanical means; 


3. The Acuwinistration applying for admission is pri- 
marily a Railway Administration and more especially, 
the portion of the cap.tal devoted to Railway purposes 
Is larger than that directed to any other object ‘steam- 
bo:t services, hors2 tramways, mines and works, 
hotes, ete." 

§, The Railway has, in the case of lines worked by 
locomstives, a minimum length of 32 miles 5) kilo- 
metres) or of lines worked by any special means of 
meenanieal traction, a minimum length of 16 miles 
25 hirometres', 

This minimum of 32 miles C4) kilometres! will be appli- 
cable to mixed systems, a section of rack railway being 
reckoned, however, as twice its actual length, 

ne s.me minimam will apply to lines in course of 
construction, provided however that such lines shall 
Lot be admitted to membership of the Congress until 
1} mites [25 kilometres) worked by locomotives or half 
that length worked by special mechanical means shall 
he actually open for traffic, 

Itl. — Any Railway admitted to membership afver 
Aussist 31,92 which shall cease to comply with the fore- 
goi v requirem-nts or any Railway wh eh shall go into 
liquidation or become bankrupt shall /pso freto vease to 
be a member ofthe Congress, The same rule shall apply 
toa Railway whieh for two years in succes-ion shall 
have failed to pay its subseriptions. 

IV.— A Railway whieh at its own request or for any 
other cause has ceased to be a member of the Congress, 
shall before readmis-ion be required to pay up the back 
subscriptions which would have been due from it since 
the last session of the Congress, 
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ganiser les sessions du Congrès, de désigner 
les questions à examiner, d'en préparer 
l'étude, de faire rédiger et de publier les 
- comptes rendus des débats, de dresser le 
budget, de fixer les cotisations en conformité 
de l’article 17, de surveiller la gestion des 
finances et, généralement, de faire procéder 
à tous les travaux, études et publications 
qu'elle juge utiles dans l'intérêt de l'œuvre 
poursuivie par l'Association. 


ART. 5. — La Commission internationale 
se compose des anciens présidents de session, 
membres de droit, et de 33 membres élus. 


Son bureau comprend : | président, 2 vice- 
présidents, 1 secrétaire général, 1 sccrétaire 
et 1 trésorier. 

Les membres élus sont, autant que pos- 
sible, choisis dans les différentes nationalités 
des adhérents. En aucun cas, il ne peut y avoir 
plus de 9 membres élus appartenant à la 
même nationalité. 

Lorsque le lieu de réunion d'une session du 
Congrès est déterminé, la Commission intcr- 
nationale peut s’adjoindre, à titre temporaire, 
des membres choisis dans le pays où la pro- 
chaine assemblée doit être tenue. 

La Commission nomme son secrétaire ct 
son trésorier. Ils n’ont, en cette qualité, que 
voix consultative. 

ART. 6. — La Commission internationale 
élit dans son sein les membres de son burcau 
dans la première séance qui suit une session 
du Congrès. 

La Commission se réunit sur la convocation 
du président, aussi souvent que l’intérèt de 
l'Association l'exige, ct au moins une fois 
par an. 

Elle doit être convoquée lorsque cinq de ses 
membres le demandent. Les séances de la 
Commission sont présidées par le président. 
En cas d’empéchement, le président est rem- 
placé par un des vice-présidents. 

Les résolutions de la Commission sont 
prises à la majorité des voix des membres 


to organise the Congress mectings, to prepare 
a programme of questions for discussion and 
be responsible for their preliminary treat- 
ment, to publish reports of the discussions, to 
draw up a balance shect, to fix, subject to 
article 17, the amount of the annual subscrip- 
tions, to be responsible for the finances and 
generally to set on foot any investigations and 
issue any reports and other publications which 
will in its judgment further the objects for 
which the Congress is established. 

5. — The International Commission is com- 
posed of ex-presidents of the sessions of the 
Congress, who are members ew officio, and 
33 elected members. 

Its officers are a president, two vice-presi- 
dents, a gencral secretary, a secretary and a 
treasurer. 

The elected members are as far as possible 
chosen to represent the different nations. Un- 
der no circumstance shall any onc nation have 
more than nine representatives. 


When the place of mecting for a session of 
the Congress has been fixcd the International 
Commission is empowered to coopt as tempo- 
rary members represcntatives of the country 
where the mecting is to be held. 

The commission appoints its secretary and 
its treasurer. As such they have no right to 
vote. 

6. — The International Commission at its 
first meeting after a session of the Congress 
elects its president, vice-presidents and genc- 
ral secretary from amongst its own number. 

The commission is summoned by the presi- 
dent to mect when the business of the Con- 
gress requires it, but in any case at least once 
a ycar. 

Any five members may require a meeting 
to be summoned. The president takes the 
chair, or in his absence one of the vice-presi- 
dents. 


Questions are decided by the votes of the 
majority of members present. If the votes 
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ment sur l'initiative du président ou à la 
demande de trois membres. 


ART. 9. — Le Comité est chargé spéciale- 
ment de l'expédition des affaires courantes, 
de la gestion des finances, ainsi que de la 
surveillance et de la direction de tous les 
travaux, ctudes et publications, de la rédac- 
tion du Bulletin, de la conservation de la 
bibliothèque et des archives. Il fait imprimer 
entièrement ou partiellement les mémoires 
et les documents destinés au Congrès qu'il lui 
paraît nécessaire de distribuer pour éclairer 
les discussions. I] se tient à la disposition des 
adhérents pour leur fournir les renscigne- 
ments spéciaux qui lui seraient demandés. 

Le Comité nomme ct révoque le personnel. 


L'exécution des décisions du Comité est 
confiée à son bureau ('). 


A) R'ylement d'ordre intérieur du Comilé de direction, 


let II. — (Voir les articles 8 et 9 des s'atuts.) 

III. — Le Comité se réunit à son local ordinaire, 
rue de Louvain, 11, à Bruxelles, sur convocation du 
président, et, autant que possible, le dernicr samedi 
d'un mois. 

En cas d'empéchement du président, le Comité désigne 
un de ses membres pour le remplacer (*). 

Les convocations énoncent l'ordre du jour. 


1V. — La présence de trois membres suffit pour déli- 
bérer valablement. 

Les procès-verbaux des séances sont adressés à tous 
les membres du Comité, 

V. — Les affaires soumises au Comité sont traitées en 
observant la division du travail du Congrès. (Voir 
article 13 des statuts.) 

Les questions importantes sont envoyées à l'examen 
d'un membre rapporteur. 

Vi. — Le Comité peut faire appel au concours des 
spécialistes, Il peut les rémurérer. 

VII. — La corres;.ondance est signée par le président 
ou par le secrétaire délégué par lui. 

VIII. — Le président, aidé du sec: étaire du Comité, 
dirige spécialement la publication du Bulletin, étant 
entendu que les articles à insérer sont toujours soumis À 
l'appréciation préaiable d'un membre désigné par lui 
pour faire partie du Comité de rédaction. 


En cas de différend, l'affaire est soumise à l'apprécia- 
tion du Comité de direction. 
Les travaux relatifs aux questions du programme 


(”) M. Rameeckers à été désigné dans la séance du 27 Janvier 1894, 


specially cither by the president on his own 
authority or on the requisition of three mem 
bers. 

9. — The Committee is responsible in parti- 
cular for the management of current affairs, 
and financial business; also for superinten- 
ding and ‘managing investigations, reports 
and publications, for the editing of the Bul- 
letin and the care of the library and archives. 
It decides as to printing in whole or in part 
the reports and other documents submitted 
to the Congress, whose circulation it regards 
as necessary to facilitate the discussions. 
It is the duty of the Committee to furnish to 
members of the Congress such special infor- 
mation as they may require. 

The Committee has the right of appointing 
and dismissing the staff. 

The officers carry out the instructions of 
the Committee ('). 


(1) Bye-laws of the ecceculive commillee. 


Iand II, — (Arts. 8 and 9 of the constitution.) 

111. — The Executive Committee meets at its office, 
rue de Louvain, 1], Brussels, when summoned by the 
president, as far as possible on the last Saturday in the 
month, | 

The Committee appoints one of its members to take 
the chair in the absence of the president (*). 

The business to be transacted is specified in the sum- 
mons. 

IV.— The quorum of the Committee is three, 


Minutes of the meeting are sent lo all members of the 
Committee, 

V. — The business of the Committee is divided under 
the same heads as the proceedings of the Congress (see 
art. 13 of the constitution). 

Questions of importance are referred to some member 
of the Committee for report. 

VI. — The Committee may engage and pay for expert 
assistance, 

VII. — Letters are signed by the pre.ident or by the 
secretary acting under his authority. 

VIIT. — The president with the assistance of the 
secretary ofthe Committee is specially responsible for 
the publication of the Bulletin, but articles to be inser- 
teiare always previously approved by another member 
appointed by the president to form one of the editorial 
committee, 

In case of difference the matter is referred to the deci- 
sion of the executive Committee. 

Where papersreferring to questions on the programme 


(°) Mr. Ramaeckers was appointed af the meeting of January 97,94. 
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SESSIONS DU CONGRES. 


ART. 10. — Le Congrès se réunit tous les 
deux ans. Dans chaque session, il désigne le 
lieu et la date de la session suivante. 

En cas d'empèchement imprévu, la Com- 
mission internationale peut modificr ces dis- 
positions. 

ART. 1]. — Ont le droit de prendre part 
aux sessions du Congres : 

1° Les membres de la Commission interna- 
tionale : 

2 Les délèwuës désignés par les adhé- 
rents ; 

3° Les secrétaires et le trésorier, ainsi que 
les secrétaires de section nommés par la Com- 
mission ou par son Comité et chargés de 
l'exposé des questions du programme. 

Les Gouvernements fixent cux-mémes le 
nombre de leurs délégués. 

Les Administrations de chemins de fer 
peuvent nommer des délégués au nombre de 
8 au plus, suivant l'étendue de leur réseau, 
savoir : 

2 délégués pour les exploitations ne dépas- 
sant pas 100 kilomètres, 


peuvent être imprimes directement sous la responsa- 
bilité de leurs auteurs. 

Il en est de méme de la sténographie revue par les 
orateurs. 

IX. — Le trésorier tient la comptabilité des dépenses 
et des recettes. 

La Commission internationale étant spécialement 
chargée de surveiller la gestion des tinunces en vertu 
de l’article ides statuts, sou secrétaire général procède 
à une vérification de la caisse et des écritures a chaque 
séance du Comité. 

Les recouvrements de fonds sont faits au nom de la 
Commission internationaie, et les quittauces à talon 
sont visées par le secrétaire général de la Commission. 

Le trésorier présente un état de la situation de la 
caisse à chaque séance du Comite. 

Les fonds productifs d'intérêt sont placés à la Caisse 
d'épargne et de retraite sous la garantie de l'État. Ils ne 
peuvent être retirés qu’au nom de la Commission inter- 
nationale sur deux signatures : celle du trésorier et 
celle du secrétaire général ou du président de la Com- 
mission internationale. 

X. — Le Comité fixe les traitem2nts du personnel 
dans les limites du budget arrèté par la Commission. 





SESSIONS OF THE CONGRESS. 


10. — The Congress meets every two years. 
At each meeting it fixes the time and place of 
the following meeting. 

In case of unforeseen hindrance, the Inter- 
national Commission may alter the arrange- 
ments. 

11. — The following have a right to take 
part in the meetings : 

1. The members of the International Com- 
mission. 

2. Delegates appointed by the adherents. 


3. The secretaries and the treasurer, as 
also the secretaries of the sections nominated 
by the Commission or the executive Committee 
to report on the questions in the programme. 

Governments are entitled to send as many 
delegates as they think proper. 

Railway administrations are entitled to 
nominate 8 delegates as a maximum, accor- 
ding to the length of their system, as fol- 
lows : —- 

For lines not more than 62 miles (100 kilo- 
metres, 2 delegates. 


are printed the responsibility rests with their authors. 


The same rule applies to the reports of debates revised 
by the speakers. 

IX. — The treasurer kevps accounts of receipts and 
expenditure, 

In accordance with article 4 of the constitution, the 
financial management of the Congress is in the hands of 
the International Commission. Accordingly at each 
meeting of the Committe the general secretary of the 
Commission examines the receipts and the vouchers. 

Subscriptions are made payuble to the International 
Commission, and the receipts corresponding thereto are 
checked by its general secretary. 

The treasurer submits a summary balance sheet at 
each meeting of the Committee. 

Money other than cash in hand is deposited in the 
government Savings Bank in the naine of the Commis- 
sion. Its withdrawal cequires two signatures, that of 
the treasurer and that of the general secretary or the 
president of the Commission, 


X. — Within the limits of the budget voted by the 
Commission, the Committee fixes the salaries of the 
staff, 
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3 délégués pour les exploitations ne dépas- 
sant pas 500 kilomètres, et 

1 délégué en plus par groupe de 500 kilo- 
mètres ou par fraction de 500 kilomètres en 
plus. 

ART. 12. — A l'ouverture de chaque 
session, le bureau de la Commission interna- 
tionale remplit les fonctions de bureau provi- 
soire, et le Congrès procède immédiatement à 
l'élection de son bureau, composé : 

1° D'un ou de plusieurs présidents d’hon- 
neur ; 

2 D'un président ; 

3° De vice-présidents ; 

4° Des présidents de section, en conformité 
de l'article 14; 

5° D'un secrétaire général ;° 

6° De secrétaires. 

Le premier délégué de chaque Gouverne- 
ment est de droit vice-président. 

Tous les membres du bureau sont nommés 
pour une session. 

L'élection a licu dans les conditions indi- 
quées à l'article 16, alinéa 6. 

Les fonctions! des membres du bureau sont 
déterminées par les règles en usage dans les 
assemblées délibérantes pour la direction des 
débats. 

ART. 13. — A l'ouverture de chaque session 
et après la formation du bureau, le Congrès 
se divise en sections ‘voies et travaux, traction 
et matériel, exploitation, questions d’ordre 
général, etc.). 

Un membre peut s'inscrire à la fois dans 
plusieurs sections. 

Le Congrès peut aussi constituer des com- 
missions spéciales. 

ART. 14. — Chaque section nomme son 
président, son secrétaire principal ct ses 
secrétaires. Les présidents de section sont, de 
droit, membres du bureau de la session. 


Les sections et les commissions se dissolvent 
a la fin de chaque session. 
ART. 15. — Les discussions du Congrés 


For lines not more than 311 miles (500 kilo- 
metres) 3 delegates. 

And one additional delegate for each addi- © 
tional 311 miles (500 kilometres) or fraction 
thereof. 

12. — At the opening of each session the 


‘officers of the International Commission hold 


office temporarily while the Congress elects 
its own officers as follows : — 


1. One or more honorary presidents { pré- 
sident d'honneur). 

2. An acting president (président). 

3. Vice-presidents. 

4. Presidents of the different sections in 
accordance with art. 14. 

5. A general secretary. 

6. Secretaries. 

The delegate nominated first by each 
Government is ew officio vice-president. 

All the officers are appointed for the dura- 
tion of the session. | 

The election takes place according to the 
rules laid down in article 16, paragraph 6. 

The duties of the officers are those laid 
down by the rules of deliberative assemblies 
for the conduct of their proceedings. 


13. — At the opening of cach session, and 
after the appointment of the officers, the Con- 
gress divides into sections (way and works, 
locomotives and rolling stock, traffic, gene- 
ral, etc.). 

A member may enter his name in more than 
one section. 

The Congress may also appoint special 
Committees. 

14. — Each section appoints its own pre- 
sident, its own chief secretary, and its secre- 
taries. The presidents of cach section are, 
in virtuc of their position, officers of the Con- 
gress. 

The sections and the Committees cease with 


"the termination of each session. 


15. — The discussions of the Congress are 
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‘ portent sur les questions inscrites au pro- 
gramme de la session. 

Ce programme est arrété par la Commis- 
sion internationale; il y est tenu compte des 
indications résultant des délibérations du 
précédent Congrès et de ses sections. 

La Commission reçoit les propositions des 
adhérents ; un rapporteur désigné par la Com- 
mission rédige un exposé sommaire et sans 
conclusions des éléments de chaque question, 
ainsi que l’analyse des documents qui lui ont 
été transmis. 

ART. 16. — Les discussions ont lieu en 
français ou dans la langue du pays où se tient 
le Congrès. Des interprètes traduisent en 
français les discours prononcés dans une autre 
langue. 

Les procès verbaux et les comptes rendus 
sont rédigés en français, mais les orateurs 
ont le droit d'exiger la reproduction de leurs 
déclarations originales en regard de la tra- 
duction. 

Les discussions ont lieu d’abord en sections. 


Les bureaux des sections rédigent un 
résumé des débats formulant les diverses 
opinions émises dans la section. Après appro- 
bation par la section, ces résumés sont pré- 
sentés à l’assemblée plénière ct insérés dans le 
procès-verbal, en y ajoutant, s’il y a licu, la 
mention des opinions nouvelles émises au sein 
de l’assemblée plénière. 


Le Congrès n’émct de votes qu’en ce qui 
concerne les questions relatives au règlement 
ou se rattachant a l'organisation de l’institu- 
tion. 

Les votes sur ces questions spéciales ont 
lieu à la majorité des membres assistant au 
Congrès. Il est procédé au vote par assis et 
levé; s’il existe un doute sur le résultat du 
vote, il est passé au scrutin. Le vote par appel 
nominal n’a lieu que s’il en est fait la demande 
par douze assistants. 


confined to the questions sct down on the pro- 
gramme of the meeting. 

This programme is drawn up by the Inter- 
national Commission, with the help of sugges- 
tions made at the mectings of the previous 
Congress and its sections. 

The Commission receives suggestions from 
adherents. The reporter appointed by the 
Commission prepares a brief outline of each 
question without expressing conclusions, and 
also a summary of the contents of the docu- 
ments which have reached him. 

16. — The discussions take place in French 
or in the language of the country in which 
the Congress is held. Speeches in any other 
language arc translated into French. 


The minutcs and reports are drawn up in 
French, but the speakers are entitled to claim 
that their original words shall be printed 
alongside of the translation. 


The subjects are discussed in the first place 
in the sections. 

The officials of the respective sections draw 
up an abstract of the discussions, setting forth 
the various opinions expressed in the section. 
After receiving the approval of the section, 
these abstracts are submitted to the general 
meeting and inserted in the minutes, there 
being added, if necessary, a statement of any 
new opinions expressed at the general meeting 
itself. . 

The Congress does not vote except on ques- 
tions of management or organisation. 


On these special questions the votes of the 
majority of the members present are taken by 
sitting and rising. If there is any doubt 
the votes arc counted. A call of the roll can 
only be made if at least a dozen members 
demand it. 
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COTISATIONS, 
REVISION DES STATUTS, ETC. 


ART. 17. — Les frais des sessions, de la 
Commission internationale ct du Comité sont 
à charge d'une caisse alimentée : 

J° Par les cotisations annuclles des adhé- 
rents; 

2° Par des subventions ct autres libéra- 
lités. 

Les cotisations annuclles des adhérents se 
composent : 

a) Pour les gouvernements, d'une alloca- 
tion fixe par eux-mêmes; 

b) Pour les Administrations de chemins de 
fer, d'une part fixe de 100 francs, plus une 
part variable proportionnelle à l'étendue de 
leur réseau, Cette cotisation variable, destinée 
à couvrir le budget de l'Association, ne peut 
dépasser Lo centimes par kilometre. 

L'année xociale commence le 15 avril. 

Ant. 18. — Les cotisations donnent Ic 
droit aux adhérents de recevoir gratuitement 
Jew comptes rondus des sessions à un nombre 
d'exempluires indiqué par le nombre de leurs 
délégués augmenté d’unc unité. 

Len autres publications sont envoyées aux 
Administrations adhérentes en raison de leur 
importance, culeulée d'après les bases de 
l'asticle 1], et des abonnements à prix réduits 
peuvent (tre accordés. 

Avr. 19. La Commission internationale 
préente, à chaque session du Congrès, un 
rapport sur l'administration des finances. Le 
Congrès nomme deux commissaires chargés 
de lu vérifleation des comptes. 

Aur, 20 -- Toute proposition de revision 
den statuts doit être présentée à la Commission 
internationale, avec motifs à Pappui, trois 
mois au moins avant l'ouverture de la session, 
de facon à pouvoir êtro portée par la Commis- 
pion À la connaissance des adhérents un mois 
au moins avant cette ouverture. La proposi- 
tion, avant sa prise en considération par Ic 
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SUBSCRIPTIONS, 
REVISION OF THE CONSTITUTION, ETC. 


17. — The cost of the meetings of the 
International Commission and the exccutive 
Committee are defrayed by a fund formed of: 

1. The annual subscriptions of adherents. 


2. Subsidies and other casual receipts. 


The annual subscriptions of adherents con- 
sist of : 

a) In the case of governments an amount 
fixed by themselves ; 

b) In the case of railway administrations a 
fixed sum of ¥ 4 {$ 20), plus a sum propor- 
tionate to the length of the system. This 
variable sum necessary to meet the expenses 
of the Congress may not exceed 2 1/2 d. 
(5 cents) per mile. | 

The financial year begins on the 15th April. 

18. — The subscriptions entitle each adhe- 
rent to receive as many reports of the procced- 
ings as the number of its delegates, plus 
one. 


Any other publications of the Congress are 
sent to the subscribing administrations in 
numbers based upon their mileage in confor- 
mity with article 11; and subscriptions may 
be permitted at a reduced rate. 

19. — The International Commission pre- 
sents at each session of the Congress a report 
on the financial position. The Congress 
appoints two auditors to pass the accounts. 


20 — Every proposal for a revision of the 
constitution must be submitted to the Inter- 
national Commission with the reasons for its 
adoption at least three months before the date 
fixe 1 for the opening of the session, so that it 
may be brought by the Commission to the 
knowledge of the adhcrents at least one month 
before that date. No proposition can be taken 
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Congrès, doit être appuyée par la Commission 


ou par vingt-cinq membres. 


ART. 21. — Les adhérents s'efforcent de 
faciliter les réunions du Congrès et la mission 
de la Commission internationale. 





INSTRUCTIONS 


POUR 


MM. les Présidents, les Secrétaires princi- 
paux, les Rapporteurs et les Secrétaires- 
Rapporteurs des sections. 


— ph SO Sa 


L'expérience des sessions précédentes ayant 
montré qu'il était nécessaire d'apporter une 
certaine uniformité dans la marche ct la di- 
rection des discussions des sections, le Comité 
de direction de la Commission internationale 
a cru devoir faire rédiger les instructions sui- 
vantes pour servir de guide à MM. les prési- 
dents, les secrétaires ct les rapporteurs des 
sections. 


I. — CoMPOSITION DES BUREAUX. 


a) En vertu de l’article 14 des statuts, 
chaque section nomme son président, son 
secrétaire principal ct ses secrétaires. Comme 
il importe que les fonctions de présidents ct 
de secrétaires principaux soient équitablement 
réparties entre les diverses nationalités repré- 
sentées au Congrès ct que les candidats puis- 
sent se préparcr à les remplir, la Commission 
internationale soumet à la ratification des 
sections les candidatures choisies à l'avance. 


b) La Commission internationale désigne, 
en outre, un ou plusieurs secrétaires-rappor- 
teurs par section afin d'aider les rapporteurs 


into consideration by the Congress unless it is 
supported cither by the Commission or by 25 
members. 

21. — The adherents pledge themselves to 
promote the mectings of the Congress and the 
mission of the International Commission. 





INSTRUCTIONS 


the Presidents, Secretaries, Reporters and 
Secretary Reporters of Sections. 


The experience of previous sessions havin g 
shown the necessity of adopting some kind of 
system in the work and discussions of the 
different sections, the Executive Committee of 
the International Commission has deemed it 
expedient to draw up the following instruc- 
tions to assist the presidents, secretaries and 
reporters of sections in carrying out their 
duties. 


1. — [ELECTION OF OFFICERS. 


a) According to article 14 of the statutes, 
each section shall appoint its own president, 
secretary and assistant secretaries. As it 
is advisable that the functions of the presi- 
dents and secretaries should be fairly dis- 
tributed among the different nationalities 
represented at the Congress, and also that 
candidates should be enabled to prepare 
themselves for carrying out the said functions, 
the International Commission will submit the 
names of candidates selected beforehand, for 
ratification by the various sections. 

b} The International Commission will also 
name one or more secretary reporters for cach 
section. They will be required to assist the 
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a résumer leurs exposés dans les deux lan- 
gues (frangais et anglais). | 

Le président de chaque section présente à 
la ratification de l’assemblée la nomination 
des autres secrétaires qu'il désire s’adjoindre 
comme collaborateurs. 


IT. — USAGE DES LANGUES. 


a) En vertu de l’article 16 des statuts, « les 
« discussions ont lieu en français ou dans la 
« langue du pays où se tient le Congrès. Des 
« interprètes traduisent en français les dis- 
« cours prononcés dans une autre langue ». 

6} En ce qui concerne la 5° session, la Com- 
mission internationale a, en outre, décidé que 
tous les discours ct les communications en 
français seraicnt traduits ou résumés en 
anglais Les secrétaires-rapporteurs voudront 
bien, à cet effet, prêter leur concours au pré- 
sident ect au secrétaire principal de chaque 
section. 


WI. — TRAVAUX DES SECTIONS. 


a) Fixation de l'ordre du jour de chaque 
section. — Au début de la session, le prési- 
dent de chaque section déterminera, d’accord 
avec l’assemblée, l'ordre du jour des séances, 
de manière à fixer, aussi exactement qu'il est 
possible de le faire, le jour où scra abordée la 
discussion de chacune des questions soumises 
à la section seule ou réunie à d'autres. 


b) Résumé du rapport par le rapporteur. 
— Pour entamer l'étude d'une question, le 
président donnera la parole au rapporteur qui 
fera connaître à la section la substance de son 
exposé. Le rapporteur est instamment prié de 
ne pas lire son rapport i estenso, mais de le 
résumer d'une manière concise en insistant 
sur les points principaux qui y sont déve- 
loppés et en faisant bicn ressortir les opinions 
différentes exprimées dans leurs réponses au 
questionnaire détaillé par les chemins de fer 
participant à l'Association ainsi que les con- 


reporters in summarizing their reports in 
French and English. 

The president will submit, for the approval 
of the meeting, the names of other assistant 
secretaries whom he may desire to assist him. 


Il. — LANGUAGES USED. 


a) According to article 16 of the statutes, 
« discussions take place in French or in the 
language of the country in which the Con- 
gress is held. Speeches in any other lan- 
« guage are translated into French. » 

b) With regard to the 5t session, the 
International Commission has decided that all 
speeches and communications in French shall 
be translated or abstracted into English. 
Secretary reporters will therefore accordingly 
afford all the assistance in their power to the 
president and secretary of each section, with 
this object. 


& 


III. — Work oF SECTIONS. 


a) Arrangement of programme of the 
sittings of each section. — At the opening of 
the session, the president of cach section 
shall decide with the approval of the meeting, 
the programme of the sittings, in order to 


. fix, as far as possible, the day when shall be 


discussed each of the questions submitted to 
the section alone or meeting jointly with ano- 
ther. | 

b) The reporter's summary of his report. 
— To open a discussion, the president shall 
request the reporter to give the section a 
summary of his report. The reporter is par- 
ticularly requested not to read his report ix 
extenso, but only to give an abstract of it, 
dwelling on the main points which are enlar- 
ged upon in his report, and laying stress on 
the answers given to the detailed list of 
questions by the railway companies who are 
members of the Congress, calling attention to 
the different opinions expressed by the said 
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clusions proposées. Pour bien attcindre ce 
résultat, il conviendra, avant d’énoncer les 
conclusions, de rappeler briévement les con- 
sidérations générales les plus importantes 
déjà indiquées au cours du résumé, afin que 
celles-ci, jointes aux conclusions, constituent 
un tout complet par lui-même. Autant que 
possible, le rapporteur ne devra pas parler 
plus d’une demi-heure. 


c) Discussion. — Le résumé de l'exposé 
étant terminé, le président ouvrira la discus- 
sion. Si, comme cela arrive assez souvent, une 
certaine hésitation se produit parmi les délé- 
gués présents ct si aucun d'eux ne demande 
la parole immédiatement, le président ne se 
hatera pas de déclarer les conclusions adop- 
técs. Il s’efforcera, au contraire, de provoquer 
les discussions cn attirant l'attention des 
membres sur les points du rapport qu'il 
jugcra de nature à soulever des objections, ct 
i] fera tous ses cfforts pour obtenir des décla- 
rations intéressantes et des renseignements de 
la part des personnes qu’il soupconnera avoir 
spécialement étudié la question. 

Le président veillera à ce que les prescrip- 
tions relatives à l’usage des langues soient 
observées. 

d) Clôture de la discussion. — En cas de 
discussion sur la durée des débats, la clôture 
sera prononcée par l'assemblée à la majorité 
des deux tiers des membres présents. La dis- 
cussion étant close, les conclusions ainsi que 
les amendements qui auraient pu y étre pré- 
sentés au cours des débats seront mis aux 
voix ct adoptés à la majorité des membres 
présents. 

e) Lecture du rapport de section et des 7 0- 
jets de conclusions à la séance plénière. — Le 
président ou le secrétaire principal de la sec- 
tion aidé, s’il y a lieu, par les secrétaires, fera 
précédcr le texte des conclusions qui doit être 
soumis aux délibérations de l'assemblée plé- 
nière, d'un résumé ds la discussion désigné 
sous le nom de rapport de section. Ce rap- 
port, qui devra refléter le plus exactement 
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companies and the conclusions to be drawn. 
In order to achieve this object it is advisable 
to begin with a statement of the conclusions 
arrived at, and then to point out briefly the 
more important views already mentioned in 
the summary, so that they may, jointly with 
the conclusions, form a complete statement. 
It is desirable that reporters, should, as far 
as possible, limit their opening speeches to 
half-an-hour. 

c) The discussion. — When the reporter 
has concluded his remarks, the president 
shall open the discussion If, as is frequently 
the case, the delegates present hesitate to 
come forward aud state their views, the pre- 
sident shall not hastily declare that the con- 
clusions are adopted by the meeting. He 
shall, on the contrary, invite discussion by 
calling the attention of those present to certain 
features in the report which he may consider 
open to criticism, aud he shall endeavour as 
far as possible to obtain interesting remarks 
and information from delegates present whom 
he may think specially qualified to give an 
opinion on the subject in question. 

The president shall, moreover, sec that the 
regulation regarding the languages employed 
is duly observed. 

J. Closure of the discussion. — A majority 
of two-thirds of members present shall at any 
time have power to declare a discussion at an 
end, should any question arise as to its dura- 
tion. When a discussion is closed, the 
conclusions and also any amendments that 
may have been proposed, will be put to the 
vote in the ordinary manner. 


e) Presentation of conclusion to the general 
meeting. — The president or the secretary, 
with the help, if necessary, of the assistant 
secretaries, shall draw up a résumé of the 
discussion (called a sectional report) as an 
introduction to the conclusions which are to 
be submitted to the general meeting. This 
report shall give, as far as possible, the 
general drift of the discussion and shall indi- 
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possible Vallure de la discussion, reproduira 
les arguments principaux développés et indi- 
quera les personnes qui les ont fait valoir. 
Le rapport de section a une grande impor- 
tance parce qu'il tient les membres de l’assem- 
blée générale qui n’ont pas assisté aux 
séances de section au courant de l’état de la 
question. S’il est bien fait, si, sans être trop 
développé, il résume d'une manière nette et 
concise l'ensemble de la discussion, il peut, 
dans bien des cas, éviter qu'un débat épuisé 
sc renouvelle inutilement en séance plénière. 


Il est bien difficile, sinon impossible, ce 
tracer le plan précis d’un tel travail. 


On trouvera dans les comptes rendus des 
sessions antéricures de nombreux exemples 
de rapports rédigés avec grand talent et pei- 
gnant admirablement la physionomie des dis- 
cussions. Mais la plupart d'entre eux résument 
les opinions sans citer les noms des personnes 
qui les ont émises. L'assemblée plénière a 
cependant le droit d'être complètement éclairée 
sur ce qui s est passé en sections. 

Nous proposerons le modèle suivant : 


QUESTION XIII-B DE LA 3¢ SESSION. 


INFLUENCE QUE PEUT AVOIR, SUR LES CONDITIONS 
ÉCONOMIQUES DR L’EXPLOITATION, L’AUGMENTA- 
TION DU 
DISES. 


TONNAGE DES WAGONS A MARCHAN- 


Rapports des 2e ct S® sections réunies, 


« Le rapprrleur, Mr. Pol Lefevre, fait ressortir 
la tendance assez générale des Administrations 
de chemins de fer en Autriche, Allemagne, Hol- 
lande et Suisse, à augmenter la capacite de leurs 
wagons plats et, particulicrement, à porter de 10 
à 45 tonnes, par voie de transformation, la capa- 
cité de leurs wagons découverts à deux essieux. 
Il rapporte ce fait que l'Etat prussien à trans- 
formé 2,260 wagons à houille de 10 tonnes en 
wagons de 12.5 et de 15 tonnes avec une dépense 
de 33 fr. 93.c. (£ 1-10-10) par wagon. Dans ces 
conditions, la réforme ne peut manquer, d'aprés 


ee is OOO 
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cate the principal arguments used, with the 
names of the speakers, 


The sectional report is of great importance, 
as it will keep those members who have been 
unable to attend all the meetings of the sec- 
tions informed on the matter under discussion. 
If this report is carefully drawn up, not too 
burdened with detail, but giving a concise 
and general idea of the discussion, it will in 
many cases avoid, in general meeting, the 
useless discussion of a subject which has been 
fully threshed out. 

It is extremely difficult, if not impossible, 
to draw out an exact plan of a task such as 
this. 

In the proceedings of former sessions will 
be found numerous examples of reports, 
drawn up with great ability, which reprodace 
admirably the character of the discussions. 
Most of the reports, however, state the 
various opinions without appending the names 
of their authors. The general meeting should 
certainly be informed of all that has taken 
place in sections. 

The following is submitted as a specimen : 


QUESTION XIII-B OF THE 3rd SESSION. 


THE EFFECT WHICH THE INCREASE IN THE TONNAGE 
OF GOODS WAGONS WOULD HAVE ON THE COST OF 
RAILWAY WORKING. 


Reports of the 2'4 and 54 sections, meeting 
Jointly. 


« The reporter, Mr. Pol Lefevre, demonstrates 
that Railway Administrations in Austria, Ger- 
many, Holland and Swilzerland, generally tend 
to increase the tonnage capacity of their lowsided 
goods wagons, and especially to convert their 
{Q-ton into 45-ton 4 wheeled apen goods wagons. 
He states that the Prus-inn State Railways have 
converted 2,260 10-ton coal trucks into 12 1/2 
and {5-tonatacostof £ E19 10.58 fr. 93 ¢ ) per 
truck. Under these circumstances, he considers 
that the conversion cannot ful to be an advanta- 
weous one, the old {0-ton wagons being used as 
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le rapporteur, d'être avantageuse, les anciens 
wagons de 10 tonnes étant utilisés comme par le 
passé sans grand inconvénient lorsqu'ils ne trou- 
vent pas un chargement de 15 tonnes. En re- 
vanche, quand on obtient de l'aliment pour 
45 tonnes, on conçoit tout ce que l'on peut gagner, 
par tonne, au point de vue des dépenses de con. 
struction et d'entretien du matériel, des dépenses 
de manutention, de classement et de triage, de 
traction, etc. La capacité par tonne des voies de 
service est également augmentée dans une forte 
proportion. 

« Une note pleine d'intérèt de M. Ely, l'ingé- 
nieur en chef de la traction du Pennsylvania 
Railroad, montrait qu'en Amérique on avait été 
beaucoup plus loin, le tonnage de 20 tonnes y 
étaat adopté depuis longtemps peur les wagons à 
houille. Il en est résulté une réduction de 566 ki- 
logrammes (1,245.2 livres) à 368 kilogrammes 
(809.6 livres) du poids mort par tonne offerte 
(31.8 p. c.), de 566 fr. 75 c. (£ 22-35-11) à 
373 francs (£ 14-15-10) de la dépense de construc- 
tion par tonne de capacité (33 8 p. c.), de 48 
(18”8) à 26 (10”2) centimètres de la longueur par 
tonne offerte (45.6 p.c.). 

« Mr. Frescot (Méditerranée italienne), dont la 
Compagnie a cependant depuis longtemps des 
wagons de 12 tonnes, a ohjecté à l'augmentation 
de ce tonnage que, dans l'état acluel des règle- 
ments, les lignes secondaires de son réseau ne 
pourraient supporter le poids de 12 1/2 tonnes 
par essieu dont pourraient les charger des wagons 
de 15 tonnes à deux essieux. Son Administration 
a cherché cependant à diminuer le poids mort des 
wagons par l’emplei de l'acier. 

« Plusieurs orateurs ont ensuite parlé tour à 
tour pour et contre la réforme : défavorahle 
lorsque le trafic est plus spécialement agricile 
ou sujet à transbordement, d'apres les uns; utile 
pour le trafic des mati¢res pondéreuses et sans 
effet nuisible dans le cas contraire, d'après les 
autres. 

« Citons parmi les {émoignazes favcrables, 
ceux des chemins de fer hollandais (Mr. Verlecp) 
et russes. 

« Mr. Kerbedz, vice-président du chemin de fer 
Viadicaucase, a fait connaitre que l'augmentation 
de la capacité avait parfaitement réussi sur scn 
réseau, grace à quelques avantages accordés anx 
expéditeurs. Mais l'assemblée a été impressionné 


before, without any inconvenience, when a 45-ton 
load is not forthcoming. On-the other hand, 
when the 15-ton loads can be obtained, the 
resulling economy per ton is obvious, not only 
from the point of view of construction and main- 
tenance of the rolling stock, but also of handling, 
classification, sorting, haulage, etc. The ton- 
nage capacity of the lines is also materially 
increased. 


« In a very interesting note Mr. Ely, chief ot 
motive power ‘of the Pennsylvania Railroad, 
showed. that in the United States they had gone 
still further, a tonnage of 30 tons having been 
adopte | for coal trucks, which resulted in the 
following reductions : — 

« From 1,245°2 Ibs (566 kilograms) to 809-6 lbs 
(368 kilograms) dead load per ton (31°8 p. c.), 
from £ 22811 (566 fr. 75 ce.) to £ 14°15°10 
(373 franes) in construction cost per ton capacity 
(33°8 p. c.), and fronr 18°8” (43 centimetres) to 
10°2” (26 centimetres) in the length per ton capa- 
city (45°6 p.c.). 

« Mc. Frescot (Mediterranean Railway, Italy), 
whose company adopted 12-ton wagons long 
ago, nevertheless objected to an increase in ton- 
nage on account of the regulations at present in 
force fur their secondary lines, which he added 
were such that the latter could not support the 
weirht of 12 1 2 tons per axle which would follow 
upon the adoption of {5-ton wagons His com- 
pany sought, he added, to diminish the dead 
weight hy the use of steel. 

« Several speakers then followed, taking oppo- 
site views tu one another, some opposing the 
change where triffic is chiefly agricultural or 
subject to transhipment, others favouring the 
transformation for Bulky gocd> tratlic and consi- 
dering it harmless where treffi: ix not bulky. 


« The Dutch Railways (Mr. Verloop) and the 
Russian were favourable tu the change. 


« Mr. Kerbedz, Deputy Chairman of the Vladi- 
caucasus Railway, pointed out that an increase 
in the tonnage capacity of wagons had worked 
very successfully on his Cemixu.s'< line, thanks 
to certain advantages offered to consignors, A 
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our un discours de Mr. A, Sartiaux, ingénieur en 
cael de L'exploitation du Nord français, mettant 
“a doute la possibilité de la transformation des 
wageus de 10 tunnes de son réseau en wagons de 
195 tounes, ct déclarant que cette réforme serait 
cvutraire aux désirs du commerce. 

= L'assemblée s'est done bornée à admettre le 
veces de conclusions suivant, qu'elle soumet à 
“asetnblec plemere : 


PROIEL DE CONCLUSIONS, 


- Nu rainca des conditions essentiellement 

- . chavales qui regissent le trafic des divers 
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speech by Mr. A. Sartiaux, general manager uf 
the Northern of France, was very effective. 
Mr. Sartiaux doubted if it would be possible to 
convert 10-ton into 15-ton wagons on his line, 
and declared that such a change would not meet 
business requirements. 

« The meeting therefore confined itself to 
passing the following resolution, which was sub- 
mitted to the general meeting : — 


CONCLUSIONS PRESENTED. 


« In consideration of the different condilioas 
under which various railway companies work 
their lines, it is impossible to lay down any 
« general law governing the tonnage of goods 
« wavons with a view to economical working. 


« The Departments connected with the con- 
struction of rolling stock should seek, by all 
possible means, to reduce the dead weight of 
wagons, so far as is compatible with the kind 
« of traffic, with safety and with proper muinte- 
« nance, » 
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OUVERTURE SOLENNELLE 


Le 26 juin 1895, à 3 heures de relevée, 


DANS LA SALLE DES CÉRÉMONIES DE L'INSTITUT 


Le prince de Galles ayant accepté de faire 
l'ouverture de la 5° session en qualité de pré- 
sident d'honneur, prend place sur l’estrade, 
ayant à sa droite Mr. Bryce, le président du 
« Board of Trade », et à sa gauche Mr. Dubois, 
le président de la Commission internationale. 
Sur l'estrade se trouvait aussi la suite du 
prince, ainsi que les deux vice-présidents de 
la Commission, les membres du comité exé- 
cutif de la Commission permanente, les mem- 
bres du bureau de la section anglaise, Lord 
Stalbridge, président de la Railway Compa- 
nies’ Association, ct Sir Henry Oakley, secré- 
taire. 


LE PRINCE DE GALLES, dont l’arrivée est 
accueillie par de vifs applaudissements, s'ex- 
prime en ces termes : 


« MESSIEURS, 


« Je m’acquitte aujourd'hui d'une mission 
aussi agréable qu’importante en procédant à 
l'ouverture de la cinquième session du Con- 
-grès des chemins de fer. Je remplis cette 
tâche au nom de la Reine, qui prend l’intérût 
le plus vif à la discussion de questions qui 
touchent de si près aux intérêts de ses États. 
Je la remplis également en mon nom per- 
ronnel, heureux de l’occasion qui m'est offerte 
d'adresser ici aux administrations de chemins 


OPENING CEREMONY 


Jane 26, 1895, at thres o’cleok, in the 


RECEPTION HALL AT THE IMPERIAL INSTITUTE 


The Prince of Wales graciously con- 
sented, as honorary president, to formally 
open the Fifth Session of the Congress. 
Mr. Bryce, president of the Board of Trade, 
was seated on the right of His Royal Highness 
on the platform; Mr. Dubois, president of the 
International Commission, being seated on the 
left; the two vice-presidents of the Commis- 
sion, the membcrs of the Executive Com- 
mittee of the Permanent Commission; the 
president, vice-president, and secretary of the 
English Section; Lord Stalbridge, president, 
and Sir Henry Oakley, secretary of the Rail- 
way Companies’ Association, being also on 
the platform near the Prince. 


THE PRINCE OF WALES, whose arrival was 
enthusiastically welcomed, expressed himself 
as follows : — 


« GENTLEMEN, 


« I have to discharge to-day the very plea- 
sing and the very important duty of declaring 
open the Fifth International Railway Congress. 
I fulfil this duty on behalf of the Queen, who 
takes the greatest interest in the discussion of 
matters so closely affecting the welfare of her 
dominions. I do so on my own behalf, being 
glad of the opportunity of expressing my deep 
appreciation to the Railway authorities, both 
at home and abroad, for their unfailing cour- 
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qui lui fut accordé par feu l’empereur de 
Russie. (Applaudissements.) Je crains, mes- 
sieurs, que nous ne puissions vous offrir ni 
les beautés de l'Italie, ni les plaisirs de Paris, 
ni la réception magnifique qui a caractérisé la 
réunion précédente ; mais nous pouvons vous 
montrer Manchester, Liverpool, Cardiff et 
Crewe, ces grands centres industriels qui, je 
l'espère, vous offriront d'utiles enseignements 
et des exemples d’un travail fécond. 


« Je me permets de dire même cela à nos 
amis des États-Unis (pays qui posséde plus de 
la moitié du développement kilométrique du 
monde entier), ainsi qu'aux représentants des 
Indes et de nos colonies, qui out aidé au 
développement des chemins de fer avec une 
activité et un succès qui méritent les plus 
chaudes félicitations. Le programme des dis- 
cussions, si intéressant qu'il soit pour ceux 
qui, comme vous, sont compétents dans tous 
les détails techniques, aura également de 
l'attrait pour le public. 

« Vous aurez à examiner non seulement le 
problème de l'accélération de la vitesse des 
trains de voyageurs, mais encorc les moyens 
d'augmenter le confort par l'usage des voi- 
tures à intercirculation et par le perfection- 
nement du chauffage et de l'éclairage. Vous 
aurez également à examiner Iles movens 
d'augmenter la sécurité des voyaweurs par 
les perfectionnements apportés aux sisnaux, 
par les enclenchements des aiguilles, le 
calage des ponts tournants, etc. 

« La traction électrique vous présente un 
champ relativement peu exploré jusqu ici. 
Enfin, en vous occupant des chemins de fer 
économiques, vous serez en mesure de nous 
fournir des renscignements sur une question 
dont Pintérét va croissant dans notre pays, et 
qui, en ce moment, est soumise aux délibéra- 
tions de notre Parlement. 

« Dans l'étude de toutes ccs questions, vous 
apporterez non seulement votre grand savoir, 
maiz vous serez, j'en suis convaincu, mus par 
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it by the late lamented Emperor of Russia. 
(Applause.) Gentlemen, I fear that we can- 
not promise you the beauty of Italy, the gaiety 
of Paris, or the magnificent reception which 
was accorded to you on the last occasion 
upon which you met; but we can show you 
in Manchester, Liverpool, Cardiff, and Crewe 
great centres of industry, from which I hope 
you will be able to derive useful knowledge, 
and in which vou will be able also to sce 
examples of the most beneficial work. 

« I venture to say this even to our friends 
from the United States ‘a country which owns 
nearly half the railway mileage of the world) 
as well as to the representatives of India and 
our colonies, who have helped forward the 
work of railway development with a speud 
and a suecezs Which [think deserve the utmost 
commendation. ‘Applause.) The programme 
of discussions, interesting as it is to those 
who, like yourselves, know how to appreciate 
technical details, will be of interest likewise 
to the public. 

« You will be asked to consider not only 
the acceleration of passenger trains, but the 
means of promoting the comfort of passen- 
rers by the use of vestibule or corridor cars, 
and by improved methods of heating and 
lighting. You will be also asked to consider 
arrangements for adding to the safety of the 
travelling public in such matters as signal- 
line, interlocking, and the security of bridges. 


« Electrical traction will present a field 
for your inquiries as yet comparatively unex- 
plored, and on the subject of light railwavs 
vou will be able to give us information on a 
question which is of growing interest in this 
country, and in the discussion of which our 
Parliament is at present engaged. 


« To all these subjects you will bring, not 
only profond knowledge, but a desire, Iam 
sure, to exchange information which must 
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en quelque sorte d’acclamation. Il ne pouvait 
en étre autrement, car la proposition répon- 
dait véritablement à un désir intime de tous 
les adeptes du Congrès. Ne devait-il pas étre 
dans les vœux de tous de se voir, un jour 
prochain, réunis familialement dans ce pays 
que l’on 2 souvent appelé le berceau des che- 
mins de fer, et dans lequel, depuis près de 
trois quarts de siècle, les ingénieurs du monde 
entier ont pu venir à toute époque recucillir 
des enseignements précieux sur la construc- 
tion et l'exploitation des voies ferrées ? 

« Ft puisque j’évoque en ce moment le 
souvenir de cette mission d’éducateurs qu'ont 
remplie les ingénieurs anglais, puis-je me 
permettre d'ajouter quelques mots person- 
nels? À moi qui suis Belge, et qui dois à 
cette qualité la part que l’on m'a fait l’hon- 
neur de m'attribuer dans la gestion d'une 
œuvre belge par ses origines et par son foyer 
permanent, il m'est agréable de rappeler 
dans cette circonstance solennelle ce que 
durent à l'Angleterre les hommes d’État ct 
les ingénieurs qui, sous l'impulsion d’un 
grand prince que la Belgique vénère et dont 
l’Angleterre aussi garde la mémoire, entre- 
prirent il y a soixante et quelques années de 
doter leur patrie d’un ensemble de vuics 
ferrées. La Belgique reconnaissante s'est 
associée avec cmpressement aux manifesta- 
tions grandioses et touchantes à la fois qui 
ont marqué, il y a quatorze aus, la célébra- 
tion du centenaire de l’illustre George Ste- 
phenson. 

« C'est avec une grande satisfaction ct une 
confiance absoluc que la commission com- 
menca la préparation de la cinquième session. 
Elle ne tarda pas 4 trouver un grand allége- 
ment de sa tâche dans Ie concours plein d'ini- 
tiative, de dévouement ct de générosité que 
lui apporta une section locale d’organisation 
constituée par l’Association des compagnies 
de chemins de fer du Royaume-Uni et formée 
de leurs représentants pris parmi les plus 
autorisés. Cette section fut complétée par 
l'adjonction d’un délégué du Board of Trade 


acclamation. It could not be otherwise, 
for, in fact, the proposal answered to the 
cherished desire of all the leading spirits of 
the Congress. Was it not natural that it 
should be the wish of all to meet one day in 
familiar intercourse in the country which has 
often been called the cradle of railways, and to 
which for nearly three-quarters of a century 
the engineers of the whole world have always 
been able to come and learn invaluable lessons 
both in the construction and in the working of 
railways? 

« And while I am reminded of the position 
which English engineers have always held as 
pioneers, may I be allowed to allowed to add 
a few personal words? To me, who am a 
Belgian, and who owe to that fact the place of 
honour which has been conferred on me in the 
administration of a work which is Belgian 
both in its origin and in its permanent home, 
it is pleasant to remember on this memorable 
occasion how great was the debt owed to 
England by the statesmen and engineers who, 
under the guidance of a great king, whom 
Belgium reveres and whom England has not 
yet forgotten, undertook some sixty years 
back to endow Belgium with a complete sys- 
tem of railways. Belgium in gratitude joined 
with eagerness in the splendid, and at the same 
time touching, demonstrations which fourteen 
years ago marked the celebration of the cen- 
tenary of the illustrious George Stephenson. 


« It was with great satisfaction and abso- 
lute confidence that the Commission began the 
preparations for the fifth session. The Com- 
mission at once found its task greatly light- 
ened by the energetic, unselfish, and generous 
support given by the local organising Com- 
mittee which was appointed by the English 
Railway Companies’ Association, and com- 
posed of some of its most influential mem- 
The local Committee was completed 
by a representative of the Board of Trade, and 
it appointed as its secretary the author of 
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ciéres de Bruxelles, Milan, Paris et Saint- 
Pétersbourg, et nous aimons à penser qu'il 
nous sera permis d'en clore le procès-verbal 
en y inscrivant ce témoignage : 

» Par dix années d'efforts, de travaux 
poursuivis avec zèle, méthode et persévérance, 
le Congrès des chemins de fer a démontré 
sa raison d'être et prouvé sa vitalité. Il a sa 
place aujourd'hui marquée cn bon rang 
parmi fes institutions qui servent utilement 
la cause du progrès et de la civilisation; al 
vivra, il est indestructible: » 


Mr. Brycr, 


« ALTESSE ROYALE, MYLORDS 
ct MESSIEURS, 


« S. A. R. le prince de Galles a souhaité 
la bienvenue aux délégués du Congrès dans 
des termes dont la cordialité doit nous avoir 
tous frappés. Ce n'est pas un mince honneur 
pour le Congrès que l'héritier du trône qui, 
j'ose le dire, s est toujours associé d'une façon 
si intime pour le plus grand bien du pays à 
toutes les entreprises et à toutes les solen- 
unités nationales, ait daigné accepter d'être le 
président d'honneur de cette session et de 
marquer, par sa présence, la sympathie qu'il 
porte à l'institution du Congrès. (A pplaudis- 
sements.\ Son Altesse Royale a dit tout ce 
qu'il fallait dire pour exprimer les sentiments 
de sympathie et d'intérêt avec lesquels ceux 
qui, dans ce pays, ont la conscience de la 
grande importance des questions de chemins 
de fer, prendront part à vos délibérations. 

« Nous reconnaissons tout l'intérêt et la 
valeur, pour nous-mêmes et pour tous les 
pays, de réunions de personnes de la plus 
haute compétence qui viennent échanger les 
résultats d'une expérience consommée acquise 
dans les conditions les plus varices. 


« Le véritable art et la vraie science sont 
toujours généreux. Ce qui distingue l'homme 
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Milan, Paris and St. Petersburg, and we 
veuture to hope that iu closing our report we 
shall be justified in writing this epitaph upon 
it: — 

« By ten years of effort, of zealous, metho- 
dical and persevering work, the Railway 
Congress has justified its existence and proved 
its vitality. It has to-day a recognised and 
honoured position among those useful insti- 
tutions which serve the cause of progress and 
civilisation; it will live; it is indestructible. » 


Mr. Bryck, 


« May IT PLEASE YOUR Roya. HIGHNES8, 
MY LORDS, AND GENTLEMEN, 


« His Royal Highness the Prince of Wales 
has welcomed the delegates to this Congress 
in terms whose cordiality must have impres- 
sed you all. It is no slight honour to this 
Congress that the Heir to the Throne, who, 
if I may be permitted to say so, has so closely, 
and with so much benefit to the country, asso- 
ciated himself with all undertakings and occa- 
sions of national interest, has honoured the 
Congress by becoming its honorary president, 
and given it the countenance of his presence 
and sympathy on this -occasion. (Applause.) 
His Royal Highness has said all that need be 
said to express the sentiment of sympathy and 
interest with which those who in this country 
are aware of the great importance of railway 
questions view and will follow the delibera- 
tions of this Congress. 

« We recognise not only the interests but 
the valuc to ourselves, and to other countries 
not less, of gatherings of this nature gather- 
ings of experts, where the fullest knowledge 
is brought together, and where the results of 
the ripest experience gained under a variety 
of conditions are interchanged. 

« Truescience and true art are always gene- 
rous. The note of the scientific man, as well 
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Grande-Bretagne est un pays comparative- 
ment petit et nos lignes sont peu étendues si 
on les compare à quelques-unes des grandes 
lignes de la Russie ou au Grand Canadian 
Pacific, qui atteint presque 4,800 kilomètres 
(3,000 milles). Cependant nous pouvons mon- 
trer ici à nos visiteurs étrangers quelque 
chose qui sera plein d'intérêt pour eux; nous 
pouvons lour montrer des travaux de génie 
remarquables, tels que le grand pont du 
Forth et le tunnel de la Severn ; nous pouvons 
leur montrer un service des trains singulière- 
ment complet et bien organisé, qui donne des 
facilités qui ne sont données nulle part à une 
population très dense et qui, j'ose l'affirmer, 
combine la vitesse et la sécurité à un degré 
qui n’a pas été atteint jusqu'ici. Et je n'omet- 
trai pas de remarquer, à propos de la sécu- 
rité, que dans ce pays le gouvernement et les 
compagnies de chemins de fer se sont beau- 
coup occupés de la question de la sécurité 
du personnel des chemins de fer et que nous 
espérons que cette question qui, sans aucun 
doute, a toutes les sympathies étrangères, 
comme elle a la sympathie de la Grande-Bre- 
tagne, aura une place dans vos discussions. 

« Si nous avons beaucoup de choses à vous 
montrer, nous avons aussi bien des choses à 
apprendre de nos visiteurs étrangers. Des 
systèmes divers d'exploitation sont représentés 
ici. La France, par exemple, bien que la plu- 
part de ses chemins de fer soicnt dans les 
mains de compagnies privées, a vu son gou- 
vernement prendre une part active dans les 
progrès de ses chemins de fer. En Russie, 
l'exploitation des chemins de fer appartient 
presque entièrement à l'État. En Italie, les 
chemins de fer ont été affermés par l'État et 
forment des entreprises privées. L’Autriche- 
Hongrie a essayé les deux systèmes et sera 
capable de nous donner des renseignements 
précieux sur leurs résultats. 

« D’un autre côté, la Belgique, aussi bien que 
la France et l'Italie, pourront nous enseigner 
beaucoup de choses hautement intéressantes 
et importantes relativement à la question à 


metres). Nevertheless we can show our 
foreign visitors something here which will be 
full of interest to them. We can show them 
remarkable engineering works, such as the 
great Forth Bridge and the Severn Tunnel; 
we can show them a singularly complete and 
highly organised service of trains which gives 
facilities not elsewhere given for a very 
dense population, and which I think I may 
say combines speed with safety in a manner 
hitherto unprecedented. And I will not omit 
to notice, apropos of the question of safety, 
that in this country we have been much occu- 
pied, both the Government and the Railway 
Companies, with the question of the safety 
of the railway work people, and that we hope 
that that question which I have no doubt 
engages foreign sympathy, as well as it does 
British sympathy, will find a place among 
your deliberations. 


« If we have much to show, we have also, 
gentlemen, much to learn from our foreign 
visitors. Various systems of railway manage- 
ment are represented here. France, for 
instance, although most of her railways are in 
the hands of private companies, has seen her 
government take a very active share in the 
work of railway development. In Russia, the 
railway management nearly entirely belongs 
to the State. In Italy, the railways have been 
leased by the State as private undertakings. 
Austria-Hungary is trying both schemes and 
will be able to give us valuable information as 
to their results. 


« On the other hand from Belgium, as well 
as from France and Italy, we may learn 
much that is highly interesting and important 
upon the question to which your Royal 
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seraient insuffisantes pour le dire, mais 
j'aurais voulu, si possible, m’étendre un peu 
sur les résultats futurs du développement des 
chemins de fer. Le sujet cependant est trop 
vaste. L’accroissement de moyens de commu- 
nication par terre, qui sont déja rapides et 
économiques, ont changé toutes les traditions 
du commerce, de la politique et de la civilisa- 
tion sous toutes ses formes. I] y a un vers d’un 
fameux poète ancien qui m'a frappé et dans le- 
quel il est question des fils du dieu du feu qui, 
en créant des routes, ont dompté la terre; et 
nous pouvons dire, messieurs, que dans la 
dernière moitié de ce siècle les routes de fer et 
les enfants du dieu du feu ont change la face 
de la terre. Ils ont créé un énorme développe- 
ment du trafic et non seulement du trafic par 
terre, mais aussi du trafic maritime: car en 
apportant à bon marché les matiéres pre- 
mières et les objets manufacturés au bord du 
la mer, ils ont accru immensément le dévelop- 
pement des transports par eau. Ils ont permis 
aux peuples civilisés de connaitre beaucoup 
mieux qu'ils ne pouvaient le faire auparavant, 
les caractères et les mœurs les uns des autres 
et de prouver plus complètement comment le 
bien-être de chacun est lié au bien-être de 
tous. Dans l'Inde, ils ont fait beaucoup, ils 
font et ils feront encore davantage pour 
effacer ces distinctions de caste qui y étaient 
devenues plus fortes que les differences de 
nationalité en Europe. Ils ont ouvert l'Afrique 
qui était, il y a peu de temps, inexplorée et 
inconnuc; ils pénètrent dans les déserts de 
l'Asie: ils ont rendu le monde entier d'au- 
jourd'hui virtuellement plus étroit que celui 
que connaissaient nos ancêtres il y a vingt 
ans. 

« Votre Altesse Royale et vous, messieurs, 
vous trouverez ces résultats bien vastes et il y 
en a que |’on ne peut encore apercevoir qu'à 
moitié parce que nous ne pouvons les perce- 
voir que comme un mirage à travers les brouil- 
lards de l'avenir; mais ils ajoutent de la 
dignité et de l'importance même à ces détails 
de l'art de l'ingénieur et de la conduite du 
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say. But I should have liked, had it been 
pussibl:, to dwell a little upon the wider and 
further results of railway extension, — the 
subject, however, is tou vast. The growth 
of a means of land communication which is 
at once rapid and cheap has changed all the 
traditions of commerce, of politics of govern- 
ment, and Ï muy say, of civilisation in all its 
forms. There is a striking line ina famous 
ancient poet in which he speaks of the sons of 
the Fire God who in making roads have made 
the wild earth tame; and we may say 
gentlemen, that within the last half century 
iron reads and the children of the Fire God 
have changed the face of our carth. They 
have induced an enormous development of 
trade, and not only of land trade but of ocean 
trade also; for the cheap bringing of the pro- 
ducts and of manufactures to the sea board 
has immensely increased the development of 
water carriage also. They have enabled the 
civilised Peoples to know, far better than 
they previously could, the characters and 
habits of life of one another, and to realise 
more fully how the welfare of each is bound 
up with the welfare of all. In India they 
have done much, and are doing, and will do, 
sull more to break down those distinctions of 
caste which there have been even stronger 
than the differences of nationality in Europe. 
They are opening up Africa, so lately unexplo- 
red and unknown: they are penetrating the 
deserts of Asia; they are making the whole 
ereat world of our time virtually smaller than 
that little world which our ancestors knew 
20 centuries ayo. 


« These, your Royal Highness and Gen- 
tlemen, are vast results; they are results 
which are still only half perceived as they 
loom on as through the mists of the future : 
but they add dignity and importance even 
to those details of engineering and trafic 
management with which the sections of this 
Congress will be concerned; and they make 
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us feel what immense and for reaching conse- 
quences may in the centuries to come hang 
upon the efforts you are making, and hang 
also upon those which are being made by that 
vast army of railway workers throughout the 
world whom the delegates here present repre- 


sent. 


- Gentlemen, I will say only one word 
more. While these consequences which we 
foresee lead us to admire your skill and vour 
energy, they associate us very closely with 
your aims and your aspirations, and give us 
further reasons for rejoicing to see vou here 
among us in the capital of the British Empire, 
and for wishing, as we heartily wish to-day, 
success and prosperity to your labours. = ‘Ap- 
plause. 


\H. R. H. the Prince of Wales left the 
Hall amidst applause, accompanied by his 
sucte, all present rising... 


A rere miades afterwards the proceedings 
we outed uader the presidency vf 
Me. Du? ics. 


Mr. Dusois proposed the nomination of 
Lend Sculbridge as acting president, and of 
Sir Henry Oakley as general secretary of the 


session. Cheers. 


Dowd! Stalleddge tuk the chair, arcompa- 
a by Sev Henry Oakley. 


Lorp STALBRIDGE, — « Gentlemen, — 
twill detain vou but a very few moments, for 
after the eloquent speeches of is Royal 
Heshness the Prince of Wales and the Presi- 
dent of the Board of Trade, to which you have 
east listened, little remains for me to say, ex- 
KT te welcome vou en behalf of the railway 
gempanies of this country. You are assured 
ew sont welcome from these two gentlomen 

the highest in the Iaud and the President 
othe Road of Trade as representing the 
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de fer le font à leur tour, de tout cœur, à 
votre arrivée à Londres. 


« Je sais que ce n'est pas à mes qualités per- 
sonnelles que je dois l’honneur d'occuper le 
poste élevé que vous avez bien voulu me con- 
fier aujourd’hui, mais parce que j’ai été choisi 
par mes collègues comme représentant un 
chemin de fer que j'ose appeler l’un des pre- 
miers du pays, sinon du monde entier. 


« Mes prédécesseurs, dans ce fauteuil, ont 
toujours été des hommes renommés pour des 
connaissances techniques plus étendues que 
je ne puis prétendre posséder ; leurs noms sont 
bien connus dans les annales de l'exploitation 
des chemins de fer; mais, comme vous le savez 
bien, en Angleterre les administrateurs de 
chemins de fer ne sont pas choisis à cause de 
leurs connaissances des. détails techniques, 
mais pour d'autres raisons. Pour les détails 
techniques de l'exploitation des railways, 
nous nous reposons sur ces hommes habiles, 
experts dans la profession, sur lesquels nous 
devons nous reposer et qui sont capables de 
nous assister, et auxquels nous confions 
l'exploitation technique du réseau cntier. 
C'est sur leur intelligerce ct leur énergie 
que nous nous reposons, et j'ai la confiance 
que dans les visites et dans les excur- 
sions que vous allez faire, vous pourrez 
juger par vous-mémes de leur talent et de 
leur habileté; car vous pouvez être assurés 
d’une chose, c’est que rien ne scra négligé 
par les compagnies de chemins de fer pour 
faire votre séjour dans cette ile aussi intéres- 
sant et aussi agréable que possible. (Applau- 
dissements.) Vous ne devez pas nous en vou- 
loir si le temps n'est pas parfait, parce 
que, comme vous le savez, l'Angleterre est 
proverbiale pour l’inconstance de son climat. 
En ce moment, nous avons certainement du 
beau temps, et je crains que dans ce bâtiment 
vous ne trouviez qu'il ne règne une chaleur un 
peu plus forte que celle à laquelle beaucoup 
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Government — and the railways companies, 
as being in this country a private interest, now 
welcome you most heartily on this your first 
appearance in London. 

« I feel that the honourable position in which 


‘you have been good enough to place me to- 


day is not owing to any special knowledge or- 
ability of my own, but it is in consequence of 
my having been elected by my colleagues to 
take the chair of one which I think I may 
modestly call, at least one of the leading rail- 
ways of this country, if not of the world. 

« My predecessors in this chair have always 
been famous for more technical knowledge 
than I can pretend to possess; their names 
are well known in the annals of railway 
working ; but, as you are very well aware, in 
England directors are not chosen on account 
of their knowledge of technical details, but 
they arc chosen for other reasons. For the 
technical details in the working of the rail- 
way we depend upon those able gentlemen 
experts in the profession on whom we must 
depend, and to whom we look for the actual 
technical working of the whole line. It is 
upon their skill and energy that we depend, 
and I trust that in the visits and excursions 
you will shortly make you will be able to 
judge for yourselves of their skill and ability ; 
for you may rest assured of this : that nothing 
shall be wanting on the part of the railway 
companies to make your stay in this Island as 
interesting and as agrecable as possible. (Ap- 
plause.) You must not blame us if the weather: 
is not perfect, because, as you are aware, 
England is proverbial for the fickleness of her: 
climate. At present we are having certainly 
fine weather, and I am afraid that in this. 
building you may feel it a little warmer than 
even some of you, gentlemen, are accustomed 
to; but still I trust that the weather will be 
such as to render your excursions over our 
country agreeable and pleasant. 
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voyageurs du Royaume-Uni est à peu près de 
900 millions, mais il a complètement oublié 
qu’à côté de ces 900 millions de voyageurs, il 
n'y a pas moins de 1,574,000 cartes d'aban- 
nement émises pour des parties plus ou moins 
longues de l’année, chacune desquelles, 
d'après notre estimation, est employéc en 
moyenne 250 à 300 fois; de telle sorte que 
si vous voulez bien multiplier 1,574,000 
par 250 et ajouter le résultat aux 900 mil- 
lions, vous aurez une idée réelle du nombre 
de voyageurs que nous transportons dans ce 
pays. (Applaudissements.) 

« Les recettes du trafic des voyageurs se sont 
élevées à 757,925,000 francs ‘€ 30,317,000); 
le tonnage des marchandises (je parle de l'an- 
née 1893) s’est élevé à 298 millions de tonnes 
293,290,000 tonnes anglaises}, avec unc re- 
cette de 1,024,850,000 francs :£ 40,994,000}; 
vous voyez ainsi que notre trafic des marchan- 
dises rapporte à peu près 200 millions de 
francs (€ 10 millions) de plus que notre 
trafic des voyageurs. Les recettes totales des 
chemins de fer du Royaume-Uni, y compris 
les rentes ct les recettes diverses, se sont 
élevées à 2,015,797,300 francs (€ 80,631 ,892' 
ct Jes dépenses d'exploitation ont attcint 
1,142,377,975 francs (€ 45,695,119), ou 
57 p. c. des recettes totales; la différence, 
représentant la recette nette, s'est élevée à 
873,419,325 francs (£ 34,936,773 , ce qui 
serait suffisant pour payer en moyenne un 
intérét annuel de 3.59 p. c. du capital. Le 
nombre total de kilométres parcourus par 
les trains dans le Royaume-Uni a été de 
519,452, 460 (322,841 ,802 milles) ct le nombre 
total de machines possédé par les différentes 
compagnies était de 18,032, de telle sorte que 
chaque machine a parcouru en moyenne 
29,806 kilomètres (17,903 milles) dans l'an- 
née; on peut dire aussi que si l'on additionne 
les parcours effectués par toutes les machines 
cn quarante minutes on obtient un parcours 
total égal au tour du monde. Ce sont des 
chiffres considérables, mais ils sont insigni- 
fiants si nous les comparons 4 ceux des che- 


passengers in the United Kingdom was some 
thing like 900,000,000 but there he totally for. 
got that besides those 900,000,000 passengers 
there were no less than 1,574,000 season 
tickets issued for varying periods during the 
year, each of which was, according to our 
computation, used between 250 and 300 
times: so that if you will kindly multiply 
1,574,000 by 250, and add that to the 
900,900,000 vou will then have a real idea 
of the number of passengers that we do carry 
in this country. (Applause | 


- The receipts for passenger traffic amounted 
to £ 30,317,000 (757,025,000 franes ; the ton- 
nage of goods and mineral traffic ‘Iam speak- 
ing of the vear 1893 amounted to 293,290,600 
tons 298,000,000 inetric tons), the reecipts 
from which amounted to £ 40,99-£,000 ‘1,024 
millions 850,000 francs : so that vou will see 
that our goods traffic brings in more by some 
£ 10,000,000 (250,000,000 franes} than our 
passenger traffic in this country. The total 
receipts of the railways in the United King 
dom, including rents and other items amounted 
to £ 80,631,892 2.015,797,300 francs) and 
the working expenditure came to £ 40,699,119 
11,142,377,975 franes) or 57 per cent of the 
total receipts. The balance representing the 
net profit amounted to £ 34,936,773 (573 mil- 
lions 419,325 francs, or sufficient to pay on 
an average 3°59 per cent per annum on the 
paid up capital. The total number of miles 
travelled by trains in the United Kingdom 
was 322,841,802 (519,452,460 kilometres: : 
and the total number of engines possessed by 
the various companies was 18,032 so that 
each engine ran on the average 17,903 miles 
‘29,806 kilometresi in the vear. Taking the 
whole of the engines collectively it may be 
said that they run once round the world in 
every forty minutes. Those are large 
figures, but if we look at the railways of the 
civilised world, why those figures are absolu- 
tely dwarfed. Some three or four vears ago 
it was computed that the amount of moncy 
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« Dans l’année 1870, sur les chemins de fer 
du Royaume-Uni, il a été tué un voyageur 
sur 4,700,000 et il a été blessé un voyageur 
sur 280,000 par des accidents de trains; 
en 1893, malgré le grand accroissement de la 
vitesse des trains et l'encombrement plus 
grand des chemins de fer provenant de l’aug- 
mentation du trafic, il n'a été tué qu’un voya- 
geur sur 8,237,000 — c’est-à-dire à peu près 
la moitié — et il n’a été blessé qu'un voya- 
geur sur 715,000. Il est donc un fait que, s’il 
faut en juger seulement par la statistique, là 
où un homme est le plus en sûreté, c’est dans 
une voiture d'un train express. 

« Maintenant, messieurs, je vais enfin arri- 
ver à la comparaison promise. Cinquante ans 
auparavant, en 1843, treize ans après l'ou- 
verture du premier chemin de fer public, 
les recettes de l'exploitation des chemins de 
fer du Royaume-Uni, au lieu d'être de plus 
de 2,000 millions de francs (80 millions ster- 
ling), comme en 1893, étaient seulement de 
112 1/2 millions de francs (4 1/2 millions 
sterling) à peu près. Le nombre de tonnes 
transportées n'était pas noté à cette époque, 
mais le nombre de voyageurs était d'environ 
23 1/2 millions. Le capital dépensé pour tous 
les chemins de fer ouverts au trafic à cette épo- 
que était de 1,637,500,000 franes (65,500,000 
sterling), ct le kilométrage des chemins de 
fer, qui s'élève aujourd'hui à 32,200 kilo- 
mètres (20,000 milles), était alors de moins 
de 3,220 kilomètres (2,000 milles). 

« Telle est la comparaison rapide qu'il m'a 
été possible de vous donner pour la deruière 
période de cinquante ans; mais qui peut pré- 
voir ce que l’homme qui aura l'honneur 
d'occuper dans cinquante ans le poste que j'ai 
en ce moment, sera mis à même de vous dire ? 
Prendra-t-il un ballon pour quitter son fau- 
teuil ou montera-t-il dans un train marchant 
à la vitesse de 240 kilometres (150 milles) à 

l'heure et quel sera le moteur futur du monde? 
Actuellement, pour autant que les ingénieurs 
puissent le dire, l'électricité semble destinée 
à jouer un rôle très important sous ce rapport; 


« In the year 1870 on the railways of the 
United Kingdom, 1 passenger in about 
4,700,000 was killed, and 1 in about 
280,000 was injured by accidents to trains; 
but in 1893, notwithstanding the great 
increase in the speed of the trains, and the 
more crowded state of the railways arising 
from the growth of traffic, only 1 passenger in 
every 8,237,000 was killed — that is, nearly 
half what it was before —and 1 in715,000 was 
injured. It is a fact that, judging from sta- 
tistics alone, the safest place that a man can 
be in is in a carriage on an cxpress train. 


« Now, gentlemen, would just give you this 
comparison : that just 50 years ago, in 1843, 
thirtcen years after the opening of the first 
public railway, the total traffic receipts on the 
railways of the United Kingdom instead of 
being more than eighty millions sterling 
(2,000 millions of franes), as they were in 
1593, were only about four and a half millions 
(112 1/2 millions of francs). The number of 
tons carried was not at that time recorded, 
but the number of passengers carried was 
about 23 12 millions — the paid up capital of 
all the railways at that time opened for traflic 
was 65 1/2 millions sterling (1,637,500,000 
francs! and the mileage of the railways which 
has now grown to 20,000 miles ‘32,200 kilo- 
metres) was then less than 2,000 miles 
3,500 kilometres . 


« Such is the short comparison I have been 
able to give vou for the last 50 years; but 
who can tell what the gentleman who will 
occupy the honourable position, which I at 
this moment hold, 50 years hence will be 
enabled to say ? Will he take a balloon then 
to leave this place, or will he go on the rails 
at the rate of 150 miles (240 kilometres 
an hour, or what will be the future motor 
of the world ? At present, so for as cngi- 
neers can say, electricity seems to be bound 
to play a very important part with regard 
to that; but with regard to that, what is to 
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mais ce propes, quelle sera la foree motrice, 
Si Vous me permettez d’employer ce mot, qui 
produira l'électricité? Sera-ce encore le char- 
bou ? Nous constatons que la consommation du 
charbon dans ve pays s'accroît avee une 
srande rapidité, Je trouve qu'en 1854, qui est 
Iv première année pour laquelle on ait recueilli 
des statistiques complètes à ce sujet, l'extrac- 
tion totale du charbon dans le Royaume-Uni 
etait de 65,696,000 tonnes ‘64,661,000 tonnes 
wuplaises’. En 1803, l'extraction totale a été 
de 166,054,000 tonnes (164,325,000 tonnes 
anglaises. Eh bien, je suis heureux de vous 
lire que nous he somines pas inquiets en ce 
moment de In diminution de nos gisements de 
charbons il n'est point douteux que dans les 
LE qui ont été ouverts récemment, — je fais 
plus particulièrement allusion au Japon, — 
des vnates minex de charbon ont été trouvées, 
eta fur et à mesure que le monde s'ouvrira 
avuntipe, où découvriin qu'il y a encore des 
depats gere dechnrbon, qui est, en somme, 
du seb eu bouteille pour l'uxage futur du 
utale. 
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be the motive power (if I may use that 
word, to produce electricity? Is it to be coal? 
because we find that the consumption of coal 
in this country is increasing very rapidly. 
I find that in 1854, which is the earliest year 
for which complete mineral statistics were 
recorded, the total output of coal in the 
United Kingdom was 64,661,000 tons (65 mil- 
lions 696,000 metric tons’. In 1893, the 
total output was 164,325,000 tons (166 mil- 
lions 954,000 metric tons). Well, I am 
glad to say that we are not anxious at this 
moment as to the diminution of our deposits 
of coal; but there is no doubt that in coun- 
tries which have been opened up lately, — I 
can allude more particularly to Japan — large 
coal fields have been found; and the more 
that the world is opened up the more it will 
be found that there are deposits of coal. 
which is really bottled sunshine when all is 
said and donc, in various parts of the world 
stored up for the future use of the world. 


« Railways as you know, gentlemen, are 
increasing everywhere. Africa will shortly 
present, before many years are over, the same 
aspect of Railways ever it, doubtless, that the 
American continent presents now; and there 
is no doubt whatever that these congress 
meetings, useful as they have been in the past. 
will be still more useful in the future, and 
that vour deliberations will aid materially in 
the spread of railways throughout the world. 
which, so far as we can tell at this present 
moment are the great civilising power of the 
world; for wherever civilisation is found to 
go a railway is bound either to precede or 
follow. (Applause.' 


« [feel certain that the deliberations of 
this session will not be of less importance 
than those which have preceded it. I trust 
that you will take advantage of the excursions 
which have been carefully laid out for you to 
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de vous faire voir nos grands centres de l'in- 
dustrie des chemins de fer, ct j'espère. quand 
nous nous séparerons, que les délégués «m- 
porteront un bon souvenir de l'hospitalité des 
Compagnics du Royaume-Uni. Je puis vous 
assurer que nous ferons tout ce qui est pos 
sible pour rendre votre visite agréable, ct 
j'espère le prouver. 


« J'ai maintenant un autre devoir à remplir, 
c'est de prier les décgués présents de se 
rendre dans les locaux des sections pour v 
élire leurs présidents et faire les premiers 
pas nécessaires pour inangurer leurs tra- 
vaux. » (Applaudissements.) 


Mr. Dusois. — « Les membres du Congrès 
sont priés de se rendre dans leurs sections 
respectives pour y procéder à la nomination 
du président ct des secrétaires principaux de 
chacune des sections. + 


— La séance est levée à 4 heures. 
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sec our great centres of railway industry, 
and I trust that when we meet to say good 
bye some ten days or a fortnight hence I shall 
find that there has been a feeling of satisfac- 
tion expressed by the delegates generally at 
the reception which they have been accorded 
by the railway companies of this country. 
I can assure you that we shall do our best 
to make your visit pleasant and agreeable, 
and [ trust it will prove so. 

- have now only one other duty to per- 
form, and that is to ask the delegates present 


-to adjouru to their various rooms, and there 


to elect their Presidents and Jay the steps for 
the future business of this Congress. + (Ap 
plause.} 


Mr. Dusois. — The members of the Con- 
gress ure requested to adjourn to their va- 
rious sections for the purpose of electing the 
President and principal secretaries of each 
section. 


— The proceedings terminated at 4 oelock. 
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Ordre du jour des s 





SECTION I. SECTION I 
VOIES ET TRAVAUX. TRACTION ET MAI 
(WAY AND WORKS.) {LOCOMOTIVES AND ROLI 





Matin. \0heures . . 
(Aforning, 10 o’clock). 
Lundi, ]‘ juillet 


(Monday, July 1) . . Apres midf, 2 heures. 


‘A/lernoon, 2 o'clock’, 


Matin, }O heures. . 
(Aforning, 10 o'clock). 


Mardi, 2 juillet . . .° 
(Tuesday, July 2) . . 


Anprés-midi, 2heures. 
| (Afternoon,.2 o‘clock). 


Mercredi, 3 juillet, Matin, 10 heures . . . . 
(Wednesday, July 3, Morning. 10 o'clock) . . 


Matin, 10 heures. . 
(Morning, 10 o‘clock). 
Jeudi, 4 juillet . 


(Thursday, July 4; . Après-midi, 2 teurer 


(Afternoon, ? 0 clock). 


Matin, 10 heures . . 
( Morning, 10 o'clock). 


Vendredi, 5 juillet . 
(Friday, July‘. 


Aprés-midi, 2 heures. 


(Afternoon, 2 o'clock). 


Samedi, 6 juillet. Afatin, 10 heures. . . . . 
(Saturday, July*6, Aforning, 10 o'clock) . 


Matin, 10 heures. . 
(Morning, 10 o'clock . 


Lundi, 8 juillet . 
(Monday, July 8) 


Apres midi, 2 heures, 
(Aplernoon, 2 v'elock\. 


10 heures . 
Mardi, P juillet, Matin . . . a clock) 
i \Tuesday, July 9, Morning). . ah 1 /, heures 
| (11.30 o'clock: 





I. Renforcement des voies. 


(Strengthening of Permanent V. Chaudières. 
Way.) 


| (Boilers.) 
I. Renforcement des voies. 


(Strengthening of Permanent V. Chaudières. 
Way.) 


(Boilers.) 





I. Renforcement des voies. VI. Locomotives destr 
(Strengthening of Permanent vitesse. 
Way.) (Express Locomot 
VII. Voitures des ta 
vitesse. 
(Express Rolling 


IT. Points spéciaux de la voie. 
(Places permanent Way, &)| À Avec la section | Mf, io 


( With Section III, m Ba 
Hal.) 





VII. Voitures des tra 
vites*e. 

(Express Rolling 

Atec la section III, dan 

— Salle des chemins 
miques. 

(With Section III, in 

Light Railway | 


IT. Points spéciaux de la voie. 
| (Placesin Permanent Way, &c; 


III. Bifurcations. 
(Junctions.) 





Ponts métalliques. 


VIII. Traction électriq' 
(Metallic Bridges.) 


IV. 
(Blectric Tractio! 
Séance nlénière. 

(General Meeting.) 


Séance plénière 
(General Meeting.) 


IX. Accélération des 

marchandises. 

(Acceleration of 3 

Avec la section mn HT, da. 

ces plénid 

(With Section ZII.in E: 
Hall. ) 


( Séance plénière. 
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Gt — by Mr. A.-T. Dice e e e e e . e 


En frangaie (in Frenoh' : 
Exposé, par Mr. Twelvetrees. , . . . . 
l'* note, par l'Administration des chemins de 
fer de l'Etat belge. 
2° note, par l'Administration des chemins de 
fer de l'Ouest français. 
in English (En anglais: : 
Report, by Mr. Twelvetrees . . . 
1" note, by the Belgian State Railways Admi- 
nistration. 


2“ note, by the Western Railway of France 
Administration. 


En français (In French) : 


1“ exposé ‘pays do langue non anglaise), par 
Mr. G. Duca, 


2° exposé (pays de langue anglaise), par Mr. 
Fred, Ilarrison. 
In English (En anglais) : 
2 report ‘for English speaking countries), by 
Mr. Fred, Harrison. 
1° report (for non English speaking countries’, 
by Mr. Duca. 
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QUESTIONS 
SOUMISES AUX DISCUSSIONS DE LA 5° SESSION, 


for 


4re SECTION.— VOIES ET TRAVAUX. 


I. — RENFORCEMENT DES VOIES EN VUE DE L'AUG- 
MENTATION DE LA VITESSE DES TRAINS. 


Modèle de voie à adopter pour les lignes par- 
courues par des trains de grande vitesse. Renfor- 
cement graduel de la résistance des voies exis- 
tantes, de manière à permettre l'augmentation de 
la vitesse des trains: 


A. Profil du rail. Détermination des efforts 
dynamiques supportés. Résultats d'expériences. 


B. Conditions de fabrication et nature du mé- 
tul des rails. Comparaison de l'acier mou avec 
l'acier dur. Acier produit: par le procédé acide 
au convertisseur Bessemer ; par le procédé basique 
au convertisseur; par l’un ou l’autre procédé au 
four Martin. 

C. Liaisons des rails. Fatigue supportée par 
les éclissages. Construction du joint qui assure 
le mieux la résistance uniforme de la voie dans 
toutes ses parties : rails à coussinets et rails 
Vignoles. 

D. Traverses : 
ment. 

E. Ballast : nature, conditions d'établissement. 


qualité, dimensions, écarte- 


Rapporteurs, pour les pays de langue 
non anglaise, Mr. Ast (W.;, conseiller de 
régence, directeur des voies et travaux du 
chemin de fer du Nord-Empereur Ferdinand 
d'Autriche, a Vienne, et 

Pour les pays de langue anglaise, Mr. 
Hest, ingénieur de la voie du Lancashire 
and Yorkshire Railway, à Manchester. 


QUESTIONS 
FOR DISCUSSION AT THE FIFTH SESSION. 


ake 


It SECTION. — WAY AND WORKS. 


I. — STRENGTHENING OF PERMANENT IN VIEW 
OF THE INCREASED SPEED OF TRAINS. 


Type of permanent way suited for lines traver- 
sed by trains athigh speed. Gradual strengthen- 
ing of existing roads so as to permit of an 
increase in the speed of trains : 


A. Section of rail. Calculation of the strains 
imposed by the rolling load. Results of experi- 
ments. 

B. Mode of manufacture and nature of rail- 
metal. Comparison of soft with hard steel. 
Steel produced : (1) by the acid process in the 
Bessemer converter; (2) by the basic process in 
the converter ; (3) by either process in the Martin 
furnace. 

C. Rail connections, Fatigue of fish plates. 
Construction of joint best calculated to secure 
uniform strength of the road throughout. Rails 
laid in chairs, and Vignoles rails. 


D. Sleepers, their quality, dimensions; and 
distance apart. 

E. Ballast, the various descriptions and me- 
thods of laying. 


Reporters, for non English speaking 
countries, Mr. Ast (W.}, Chief Engineer. 
Kaiser Ferdinand’s Nordbahn of Austria, 
Vienna, 


For English speaking countries, Me. 
Hust, Chief Engineer, Lancashire and York- 
shire Railway, Manchester. 


QUESTIONS FOR DISCUSSION AT THE FIFTH SESSION. 


II. — Points SPÉCIAUX DE LA VOIE. 


Moyens à employer pour supprimer le ralen- 
tissement des trains rapides et éviter les chocs au 
passage des points spéciaux de la voie (courbes 
de faible rayon, pentes de grande longueur, 
aiguilles abordées par la pointe, traversées, passa- 
ges à niveau, ponts tournants, etc.). 


Rapporteur : Mr. SaBourrr, ingénieur 
des ponts et chaussées, ingénieur principal 
du service central de la voie au chemin de 
fer de Paris à Orléans, à Paris. 


IIT. — Birurcations. 


Conditions les plus favorables de construction 
des bifurcations sur les voies des trains rapides 
en vue d’éviter absolument les ralentissements. 
Meilleures dispositions à adopter pour les ai- 
guilles et les traversées. Moyens les plus efficaces 
de maintenir la vitesse des trains en supprimant 
la surélévation dans les courbes des bifurcations. 


Rapporteur : Mr. Zanotta (A.), ingénieur, 
chef de section au service de l'entretien, 
surveillance et travaux du chemin de fer 
de la Méditerranée (Italie), à Milan. 


TV. — CONSTRUCTION ET ÉPREUVES DES PONTS 
METALLIQUES, 


A. Quelles sont les quantilés de métal mises 
et à mettre en œuvre dans les ponts de chemins 
de fer en tenant comple des prescriptions en 
vigaeur dans les différents pays? 

B. Quelles sont la nature et la valeur des 
procédés des différentes Administrations de che- 
mins de fer pour les épreuves initiales et pour les 
épreuves périodiques des ponts métalliques? 

Quelle est l’importance réelle que l'on doit 
attribuer à ces épreuves, et peut-on les regarder 
comme un moyen expérimental pour établir les 
conditions effectives de solidité et le degré de 
sûreté des constructions susdites ? 


Rapporteur : Max Ever von LEBFR, in- 
specteur en chef du corps [. R. de la sur- 
veillance générale des chemins de fer de 
l'Autriche, au ministère du commerce, à 
Vienne. 


145 
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IT. — Paces IN PERMANENT Way REQUIRING 
SPECIAL ATTENTION. 


Means to avoid the necessity of expresses 
slackening speed, and to prevent shocks in passing 
special points, such as sharp curves, long and 
sleep gradients, facing points, rail-crossings, 
road-crossings, swing bridges, &c. 


e 
Reporter, Mr. Sasovret, Principal Engi- 
neer, Orleans Railway, Paris. 


III. — Junctions. 


Rest method of constructing junctions upon 
express lines so as absolutely to avoid slackening 
speed. 

Best arrangements of points and crossings. 

The most efficacious means of maintaining the 
speed of trains while abandoning super-elevation 
at junction-curves. 


Reporter, Mr. Zanoria (A, Divisional 
Engineer, Mediterranean Railway of Italy, 
Milan. 


IV. -- Coxsrrection anp Tests of METAL IC 
Babes. 


A. What are the quantitics of metal used and 
required to be used in railway bridges, according 
to the regulations in force in different countries? 


B. What are the nature and value of the 
methods adopted by the different railway adminis- 
trations for the original and the subsequent 
periodical testing of metal bridges ? 

C. What is the real value of these tests and can 
they be regarded as practical means of settling 
the actual state of repair and the margin of safety 
of the above-mentioned structures ? 


Reporter, Max Eprer von LEBER, Principal 
Inspector of the Railway Control Depart- 
ment of Austria, Ministry of Commerce, 
Vienna. 
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re ce ——— — — 


2e SECTION. 
TRACTION ET MATÉRIEL. 


V. — CHAUDIÈRES, FOYERS ET TURES A FUMÉE 
DES LOCOMOTIVES. 


A. Chaudières et foyers en acier. Efforts sup- 
portés gn service et conditions de réception des 


tôles. 

KB. Tubes i fumée en fer. Moyens d'éviter les 
fuites aux plaques tubulaires. 

C. Action nuisible exercée par les eaux d’ali- 
mentation sur les chaudières et les tubes. Sys- 


temes d'épuration. 
D. Programme d'essais relatifs à la production 


do la vapeur, savoir : 

Résultats donnés par les tubes suivant leur 
diamatre, leur longueur, leur système, leur dispo- 
nition dans la chaudière et le métal dont ils sont 


formés; 
Iéxnain sur l'influence du volume de la boite à 


fumée ot des différentes formes des cheminées et 


dan pare-étincelles ; 
Fénmnin nur les divers systèmes d' échappement ; 


lénualu nur l'influence que peut avoir la vitesse 
nur la production de la vapeur. 

Rapporteur : Mr, SAUVAGE, ingénieur en 
chef den minex, ingénieur en chef adjoint 
du matériel et de la traction des chemins de 
fes de L'Est francais, à Paris, 


LOCOMOTIVES DES TRAINS 
\ GWUANDE VITESSE, 


VI. - 


Vypede moteur à vapeur le plus favorable aux 
ponton vilannan, 

lnplei des hautes pressions et application du 
pede dpe compound, 

Pisteibutions perfoctionnées et tiroirs équili- 
hoa ies 

Canin de construction des locomotives en 
vires diminuer la grandeur des efforts dyna- 
bien us rém nur lu vois, Influence, à ce dernier 
pmadiok aber vases, les Ba dinpomition compound. 


Rapportouw ;: Mr, Asvisvee, ingénieur en 
chet le Vo tenetion du Lancashire and 
Vorbohire Katlway, À Horwich, Lancashire. 


—— ——— a — 





2.1 SECTION. — LOCOMOTIVES 
AND ROLLING STOCK. 


V. — Borers, Fire-Boxes Ab Tunes. 


A. Steel boilers and fire-boxes. Strain to 
which they are subjected in use, and conditions 
on which the plates are accepted. 

B. Iron tubes. Means of preventing leakage 
at the tube plates. 

C. Injurious effect of the feed water on the 
boilers and tubes. Systems of purifying. 


D. Synopsis of experiments as to the produc- 
tion of steam, viz. :— 

Results obtained with tubes according to their 
diameter, length, system, arrangement in the 
boiler, and the metal of which they are made. 


Experiments as to the influence of the capacity 
of the smoke-box, and the different forms of chim- 
neys and spark-arresters. 

Experiments with the various forms of blast- 
pipe. 

Experiments as to the effects of speed on the 
production of steam. 


Reporter, Mr. Sauvacr, Assistant Loco- 
motive Engineer, Eastern Railway of 
France, Paris. 


VI — Express Locomotives. 


Type of engine most suitable for high speeds. 


The use of high pressure, and application of 
the compound principle. 

Improvements in distribution and balanced 
slide-valves. 

Engine building regarded from the point of 
view of diminishing the strains of the permanent 
way. The effect from this latter point of view 
of the compound principle. 


Reporter, Mr. Aspixatt, Chief Mechanical 
Engineer, Lancashire and Yorkshire Rail- 
way, Horwich, Lancashire. 
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WII. — NOITURES DES TRAINS 
À GRANDE VITESSE. 


‘Deel Je seclions reunies.: 


Type de voitures pour les trains à grande 
vitesse et pour les trains à long parcours. Train 
flexible et continu. Perfectionnements apportés 
aux dispositions intérieures. Divers modes de 
chauffage et d'éclairage. 

Rapporteur : Mr. Para, chef du service 
des voitures du London and North Western 
Railway, à Wolverton. 


WIII. — TRACTION ÉLECTRIQUE. 


Étude générale de la traction électrique. 

Rapporteur : Mr. AUVERT, ingénieur atta- 
ché au service central du matériel du che- 
min de fer de Paris-Lvon-Méditerrance, 
à Paris. 


3* SECTION, — EXPLOITATION. 


IX. — ACCÉLÉRATION DES TRANSPORTS 
DE MARCHANDISES. 


IX et 3° sections réunies.) 


Influence de la vitesse des transports sur les 
dépenses de traction et l'utilisation du matériel, 
d'une part, sur l'effectif du matériel et le déve- 
lvppement des installations fixes, d'autre part. 


Rapporteur : Mr. Lawvrnt, directeur 
général du Great Western Railway, Pad- 
dington, Londres, W. 


ZX. — MANOEUVRES DL cane. 


A. Moyens d'accélérer les manœuvres de gare 
et les manutentions des marchandises. Disposi- 
tions des gares de formation. 


Rapporteurs pour les pays de langue 
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VII. — Rowse srock ror Express TRAINS. 


2ad and 34 Sections combined ; 


Type of rolling stock for express trains, and 
long journeys. Vestibule trains. Improvements 
in internal arrangements. Various modes of 
heating and lighting. 


Reporter, Mr. Pans, Carriage Superin- 
tendent, London and North Western Rail- 
way, Wolverton. 


VIIT. — Evectasn: Traction. 


The general question of electric traction. 


Reporter, Mr. Acvert, Engineer in the 
Rolling Stock Department of the Paris and 
Lyons Railway, Paris. 


2 SECTION. — TRAFFIC. 


IX. — ACCELERATION OF TRANSPORT 
OF MERCHANDISE. 


(2rd and 34 Sections combined.; 


Influence of speed upon of the expenses of 
haulage, and the utilisation of rolling stock, on 
the one hand. and on the other hand, upon the 
number of vehicles and the amount of accommo- 
dation and plant required. 


Reporter. Mr. Lampert, General Mana- 
ger, Great Western Railway, Paddington, 
London, W. 


ZX —- Sanrio None. 


A. Methods of accelerating the shunting of 
trucks and handling of merchandise. Arrange- 
ment of sorting sidings. 


Reporters for non English speaking 
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countries, Mr. Ricuter(J.), Assistant Super- 
intendent of the State Railway from St. Pe-- 
tersburg to Warsaw, St. Petersburg ; 


For English speaking countries, Mr.Tcr- 
nen, General Manager, Midland Railway, 
Derby. 


B. Employment of mechanical and electrical 
appliances in shunting and marshalling. 


Reporters for non English spcaking 
countries, Mr. EUGÈNE Sartiaux, Electrical 
Engineer of the Northern of France Rail- 
way, Paris, and Mr. von Boscuax (A.), 
Engineer, Kaiser Ferdinand’s Nordbahn, 
Vienna ; 

For English speaking countries,Me Tur- 
NER, General Manager, Midland Railway, 
Derby. 


XI. — Sicxass. 


Recent improvements in block and interlocking 
apparatus, chiefly from the point of view of 
economy in initial outlay. 


Signals in tunnels. 

Methods of preventing collisions at points of 
danger on express lines, in case of over-ruoning 
slop signals. 

Replacement of colour signals by geometric 
form signals, in order to avoid the dangers 
arising from colour-blindness or defective vision. 


Reporters for non English speaking 
countries, Mr. Motre (Lucien), Engineer, 
Belgian State Railway, Namur; 


For English speaking countries, 
Mr. Tuompsox, Signal Superintendent, 
London and North Western Railway. 
Crewe. 
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4 SECTION. — ORDRE GÉNÉRAL. 
XIII. — Oncasisation pes servic 





Organisation des services d'administration cen- 
trale et des services extérieurs sur les divers 
réseaux des différents pays. 

Rapporteurs pour les pays de lan 
non anglaise, Mr. Ducs, direct 
ral des chemins de fer de l'État roumain, 
professeur à l'école des ponts el chaussé 
à Bucharest, et 

Pour les pays de langue anglaise, 

HL dirceteur gé du London 
tern Railway, Euston, Lon- 






















XIV. — hk 





EMENT DES LITIGES. 


Règlement des litiges qui se produisent entre 
les Administrations des chemins de fer a l'occa- 
sion du transport des marchandises. 


Rapporteur : Mr. ve Peut, cons 
d'État, directeur gérant de FUni 
pour les relations international 
mins de fer, à Saint-Pé 


iller 
russe 














ersbourg. 








: HEURES. 
{8e et 4° sections réunies.) 


Introduction dans les horaires de la numér: 
tion continue des heures de 1 à 24 et de la di 
sion de l'heure en 100 grades. État de la question. 
Applications partielles dans les différents pays. 





des che | 





XII. — Canrace asp Deivery. 


Organisation for the collection and delivery of 
goods and parcels consigned by railway. 







Reporter, Mr. TWELVET 
Manager, Great Northern Railway, 
Cross, London, N. 





#h SECTION. — ERAL. 


XIII. — Oncanisation 


Organisation of the central administration, and 
outdoor staff on the various systems of different 
countries. 


Reporters for non English speaking 
countries, Mr. Dres, General Manager, Rou- 
manian State Railways, professor at the 
Ecole des ponts et chaussées, Bucharest ; 











For English speaking countries, 
Mr. Ianmsos, General Manager, London 
and North Western Railway, Euston, Lon- 
don, X. W. 





XIV. — SENILEMENT oF DisPCTES. 


Rules for settlement of differences arising be- 
tween Railways with respect to goods traffic. 


Reporter, Mr. v Pent, Privy Counsellor, 
ef of the Foreign Traflic Department, 
n Railway Union, St. Petersburg. 








XV. — Tne Tweaty-rocn notns Das. 
and 4% Sections combined.) 





Introduction in the time-tables of continuous 
reckoning from 4 to 24 hours, and of the division 
of the hour into 100 parts. Present state of the 
question, Partial adoption in different countries. 
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Avantages pour le public et pour le service. La 
modification des cadrans des horloges serait-elle 
nécessaire, et dans l’affirmative comment devrait- 
elle se faire ? 


Rapporteurs : Messrs. Scotari (Léon), 
docteur en droit, inspecteur principal de 
la direction générale des chemins de fer de 
la Méditerranée (Italie), et Rocca (Josern), 
ingénieur, inspecteur de la direction géné- 
rale du mème chemin de fer, à Milan. 


XVI. — SYSTÈME DECIMAL. 
‘Ire et 4¢ sections réunies.) 


Généralisation de l'adoption du système décimal 
dans les calculs relatifs aux constructions et a 
l'exploitation des chemins de fer. 

Moyens de favoriser |’introduction du système 
métrique des poids et mesures dans les pays ou 
il n’est pas en usage. 


Rapporteur : Mr. Witkixson, directeur du 
service des marchandises du Great Western 
Railway, Paddington, Londres, W. 


De SECTION. 
CHEMINS DE FER ECONOMIQUES. 


XVII. — AFFLUENTS DE TRANSPORTS ET CHE- 
MINS DE FER À FAIBLE TRAFIC. (4€ cl € sec- 
lions réunies.) 


A. Chemins de fer économiques affluents. 
Moyens employés par les Administrations des 
grandes lignes pour faciliter l'établissement ou 
l'exploitation des chemins de fer économiques 
affluents. 


Rapporteur : Mr. DE Backer (IL), direc- 
teur général de la Société générale de che- 
mins de fer économiques de Belgique, à 
Bruxelles. 


D. Facilités à accorder aux chemins de fer 
à fuible trafic. Facilités qui pourraient être 


Advantages to the public, and to the railwa; 
service. Would the alteration of existing clocks 
be necessary, and if so, how could it best be 
accomplished ? 


Reporters, Messrs. Scoiari (Leos), Chief 
Inspector of the Mediterranean Railway of 
Italy, and Rocca (Josebu), Engineer and 
Inspector of this Railway, Milan. 


XVI. — Decora System. 
(ist and 4% Settions combined.) 


General adoption of the decimal system in cal- 
culations relating to the construction and working 
of railways. 

Method of facilitating the introduction of the 
metric system of weights and measures in those 
countries where it is not already in use. 


Reporter, Mr. Wuuinsox, Chief Goods 
Manager, Great Western Railway, Padding- 
ton, London, W. 


J'h SECTION. — LIGHT RAILWAYS. 


XVII. — CONTRIBUTIVE TRAFFIC AND RELAX- 
ATION OF NORMAL REQUIREMENTS FOR Laut 
Rurwars. (4% and 5 Sections combi- 
ned | 
A. Light feeder lines. Method adopted by 


the great Railways to encourage the building or 
working of light feeder lines. 


Reporter, Mr. De Backtn, General Mana- 
ger of the Belgian General Economic Rail- 
wav Society, Brussels. 


B. Relaxation of normal requirements for 
light railways. In the case of light railways 
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accordées par les autorités gouvernementales 
pour favoriser l'établissement et l'exploitation 
des chemins de fer à faible trafic, sans qu'il en 
résulte d’inconvénient au point de vue de la sécu- 
rité. 

Rapporteurs : Messrs. À. C. HÇuPareYs- 
Owen, membre du Parlement anglais, pre- 
sident du Conseil du comté de Montgo 
mervshire, adininistrateur des Cambrians 
Railways, et P W. Menu, membre de l'In- 
stitut des ingénieurs civils, Londres. 


XVIII. — AFFERMAGE DE L'EXPLOITATION 
DES CHEMINS DE FER ÉCONOMIQUES. 


Quels sont les pays où l’affermage a été appli- 
qué? Quelles sont les conditions auxquelles il a 
été accordé, et quels sont les résultats utiles que 
l'on en a retirés! 


_ Rapporteur: Mr. ve BurirT, directeur 
général de la Société nationale belge des 
chemins de fer vicinanx, à Bruxelles 


XIX — DÉPÔTS DES CHEMINS DF FER 
ÉCONOMIQUES. 


Faut-il placer le dépôt principal au milieu 
ou à l'une des extrémités de la ligne ? 

Rapporteur : Mr. Term, directeur du 
chemin de fer de Suzzara-Ferrara, à Ser- 
mide :ftalie:. 


XK — FREINS DES CHEMINS DF FER 
ÉCONOMIQUES. 


(2e et 3° sections réunies : 


Étude des divers systèmes de freins appliqués 
aux chemins de fer économiques Conditions 
techniques et conditions de sécurité. 


Rapporteur: Mr. Procg, ingénieur, chef 
de exploitation de la Société générale des 
chemins de fer économiques, 4 Arras, 
France. 


what relaxation can be made by the Government 
in its normal requirements for construction and 
working without risking the public safety ? 


Reporters, Mr. Nuspnreys Owes, M. P., 
Chairman of the Montgomeryshire County 
Council, Director of the Cambrian Rail- 
ways, and Mr P. W. Mem. M. Inst CE. 


London. 


XVIII. — Tuk Workixce or Licat Rautways 
BY LEASING COMPANIES. 


In what countries has the system of leasing 
light railways been adopted? On what terms 
are such leases granted and with what practical 
results ? 


Reporter, Mr. ve Burtet, General Mana- 


ger of the Belgian National Light Railway 
Society, Brussels. 


XIX. — Licnt Rattway Suors. 


Should the principal shops be in the middle or 
at one end of the line ? 


Reporter, Mr. Terzi, Manager of the 
Railway from Suzzara-Ferrara to Sermide, 
Italy. 


XX. — Brewxes For Lieut Ratways. 


29d and 5 Sections combined.: 


Account of the different kind of brakes in use 
on light railways. Their respective advantages 
both from the technical and from the public 
safety point of view. 


Reporter, Mr. Piocu, Superintendent of 
the General Light Railway Society, Arras, 
France. 
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ANNEXE. 


RENSEIGNEMENTS TECHNIQUES 


a récuëillir conformément aux formulaires 
adoptés par le Congrès sur : 


A. Les buis DES RAILS D'ACIER, par Mr. Bricka, 


ingénieur en chef de la voie et des bâtiments des 
chemins de fer de l'État français, professeur du 
“rs de chemins de fer à l'école des ponts et 
chnunshen, à Parin. 

NW. L'exrunsinn COURANT DES TRAVERSES MÉ- 
PALLIOUEN COMIAUK A CKLUI DES TRAVERSES EN 
wir, pus Mr, KOWALSKI, ingénieur en chef du 
“vice central de l'exploitation du chemin de fer 
Ne HineCbuelma, à Paris. 

(’, La WUNRE DKS THAVERSES EN BOIS DES DIFFE- 
KEN TKS MNAKNCKM NON INJECTÉES OU INJECTÉES 
WAYMAN Len DIVERS PROCEDÉS, par Mr. V. ÎlER- 
AVSWIFIN, ingénicur des voies de communication 
Ne Wunnie, vicc-président de la Commission pour 
l'Atude da ln conservation des bois, à Saint- 
PAtersboury. 

D), Vee HANIRUX COUDÉS DES LOCOMOTIVES (!), 
par Mr. [Mopetcr, ingénieur principal au chemin 
de fer de l'Etat belge, à Bruxelles. 

lt Len povens DES Locomotives, par Mr. Ho- 
bris, précité, 

I Lacs CHAUDIENKS DES LOCOMOTIVES, par 
Mr. Dtrienocue, ingénieur chef de service au 
chemin de fer Grand Central Belge, à Bruxelles. 

(4, Dr awalssack bks vénICULES, par Mr. IIv- 
WWE, ingénieur on chef, directeur d'administra- 
How au chemin de fer do l'État belge, à Bruxelles. 

MH. Lins MACHINES DK MANŒUVRES (!), par Mr. 
Honsir, précite, 

fo Lik MOUVEMENT DU PKANONNEL DANS LES 
mvbbeukoin wave (4), par Mr, G. br LAVELEYE, 
mise du conseil d'administration du chemin de 
Les du Congo, à Brunellen, 


Po faa somsigoriments sevuelllin étant très incom- 
phone quentin j'a pain ele traitée, 
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APPENDIX. 


TECHNICAL INFORMATION 


collected in conformity with the forms 
adopted by the Congress : 


A. THE BREAKING OF STEEL RAILS, by Mr. 
Bricka, chief engineer of the French State Rail- 
ways, professor of railway engineering at the 
Ecole des ponts et chaussées, Paris. 


B. THE CURRENT COST OP METALLIC COMPARED 
WITH WOODRN SLEEPERS, by Mr. howatssl, 
chief engineer of the Bona Guelma railway, 
Paris. 


C. ‘THE LIFE OF WOODEN SLEEPERS OF DIF- 
FERENT KINDS, NOT PICKLED OR PICKLED ACCORDING 
To various Processes by Mr. V. HERZENSTEIN, 
engineer of ways and communications, vice 
president of the Commission for the study of the 
preservation of timber in Russia, St. Peters- 
burg. 

D. Locomotive CRANK AxXLES (!), by Mr. 
Hoveice, chief engineer, Belgian State Railways, 
Brussels. 

E. Locomotive PIRE-ROXES, by Mr. HoRFter. 
aforesaid. 

F. Locomotive BoiLers, by Mr. BELLEROCHE, 
chief engineer, Grand Central Railway of Bel- 
gium, Brussels. . 

G. LUBRICATION OF ROLLING STOCK, by Mr. 
ILURERT, chief engineer, Belgian State Railways, 
Brussels. 

H. Suuntina enaines (1), by Mr. Honrice, 
aforesaid. 

I. THE MOVEMENT OF THE STAPF IN DIFFERENT 
COUNTRIES (1), by Mr. G. pe LAVELEYE, director 
of the Congo Railway, Brussels. 


(1) As the information collected on this question was 
very incomplete, it was not dealt with. 


I” SECTION — VOIES ET TRAVAUX 


SEANCE D'INSTALLATION 


Le 26 juin 1895, à 4 !2 heures de relevée. 


PRÉSIDENCE PROVISOIRE DE M. LUDVIGH, MEMBRE DE'LA COMMISSION INTERNATIONALE. 


M. le Président. — Messieurs, je suis chargé par la Commission internationale du 
Congrès des chemins de fer de faire procéder à l'élection du bureau de la 1" section. 

D'accord avec la Commission internationale, je vous propose de choisir comme 
président M. Jeitteles, conseiller aulique et directeur général du chemin de fer du 
Nord-Autrichien. | 

Vous savez, messieurs, que cette grande Compagnie de chemins de fer est une 
entreprise des plus prospères et des mieux administrées de la monarchie austro- 
hongroise. Le choix de son éminent directeur général ne peut être qu'avantageux 
à vos débats, d'autant plus que, pour l'étude de l’une des questions les plus impor- 
tantes de votre ordre du jour, « la question du renforcement des voies en vue de 
l'augmentation de la vitesse des trains », cette Compagnie a su faciliter, dans la plus 
large mésure possible, la tâche incombant à votre rapporteur M. Ast, directeur de la 
construction du Nord-Autrichien, qui vous présentera avec sa haute compétence un 
résumé de son remarquable rapport. (4pplaudissements.: 


M. Jeitteles. — Je me sens extrèmement honoré de ce que vous veuillez bien ratifier 
d’une façon si flatteuse pour moi le choix qui vous a été proposé. Je vous en suis très 
reconnaissant et je vous donne l'assurance que vous pouvez compter sur mon entier 
dévouement. 

Jc vous propose de compléter votre bureau comme suit : 


Secrélaires principaux. — Mr. Depray, ingénieur en chef des ponts et chaussées de 
France, professeur à l’Ecole nationale des ponts et chaussées, secrétaire genéral de la 
commission des méthodes d'essai des matériaux de construction. 

Mr. EnxunD Anprews, Resident Engineer, London and South Western Railway. 

Secrétaires rapporteurs. — Mr. DEMoULIN, inspecteur du matériel et de la traction 
des chemins de fer de l'Ouest français. 

Mr. LesuiE Roginsox, Associate Member of the Institution of Civil Engineers. 


{ Assentiment.\ 


— La séance est levée. 


1° SECTION. — VOIES ET TRAVAUX 


QUESTION I 


RENFORCEMENT DES VOIES 


EN VUE DE 


L'AUGMENTATION DE LA VITESSE DES TRAINS 


—ore0e— 


Modèle de voie à adopter pour les lignes parcourues par des trains a grande 
vitesse. Renforcement graduel de la résistance des voies existantes, de 
manière à permettre l'augmentation de la vitesse des trains : 


A. Profil du rail. Détermination des efforts dynamiques supportés. Résultats 
d experiences. 

B. Conditions de fabrication et nature du métal des rails. Comparaison de 
l'acier mou avec l'acier dur. Acier produit : par le procédé acide au 
convertisseur Bessemer ; par le procédé basique au convertisseur ; par 
l’un ou l'autre procédé au four Martin. 


C. Liaisons des rails. Fatigue supportée par les éclissages. Construction du 
joint qui assure le mieux la résistance uniforme de la voie dans toutes 
ses parties : rails à coussinets et rails Vignoles. 

D. Traverses : qualité, dimensions, écartement. 

E. Ballast : nature, conditions d’établissement. 

Rapporteurs : Mr. Ast (\W.., conseiller de régence, directeur des voies et travaux du chemin 
de fer du Nord Empereur Ferdinand d'Autriche, et 
Mr. Hest, ingénieur de la voie du Lancashire and Yorkshire Railway. 


QUESTION I 


TABLE DES MATIERES 


—0/6;0e-— 


2° exposé (pays de langue anglaises, par Mr. W. Hest. ‘Voir le Bulletin d'avril 1895, 
p. 1057. toe + . ; 
4°" exposé (pays de langue non anglaise, par Mr. W. Ast. (Voir le Bulletin de 
mai 1895, p. 1161) . Se ee où + + 
Addenda au 2 exposé pays de langue anglaise, par Mr. W. Hest (Voir le Bulletin 
de juin 1895, f°" fase.. p. 1898.) . 

Discussion en section . 

Rapport de la 1" section . 

Discussion en séance pléniere 

Conclusions 

Annexe : Diagrammes de l'état de la voie obtenus au moveu de l'indicateur meéca- 
nique, par PI Dunes 


N. B. — Noir aussi le tiré à part à couverture brune n° 17. 


2° EXPOSE (pays DE LANGUE ANGLAISE) 


Par W. HUNT 


INGENIEUR EN CHEF DE LA VOLE DU LANCASHIRE AND YORKSHIRE RAILWAY 


(Traduction.) 


En vue de s'assurer de la pratique suivie par les chemins de fer de la Grande- 
Bretagne et de l'Irlande, de l'Amérique, des Indes, de l'Afrique et de l'Australie, le 
rapporteur a préparé un questionnaire se rapportant à l'objet de ce rapport. 

Ce questionnaire a été envoyé par la Commission internationale du Congrés aux 
Compagnies adhérentes, et par le rapporteur lui-même à douze Compagnies améri- 
caines dont il lui paraissait utile de faire connaître au Congrès les procédés; parmi 
ces douze Compagnies, six ont répondu. 

Dans le questionnaire, on demandait de ne répondre que pour les lignes sur les- 
quelles il existe un service de trains express roulant à une vitesse minimum de 
G4 kilomètres (40 milles) à l'heure. Trois lignes des Indes, deux de l'Afrique et une 
de l'Australie ont répondu qu'elles n'avaient pas de trains express roulant à cette 
vitesse et qu'il n’y avait, par conséquent, aucun intérêt à ce qu'elles répondissent au 
questionnaire. 


Trois chemins de fer du Royaume-Uni n’ont pas répondu du tout, et deux ont 
+ 
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langue anglaise, par Mr. W 





As exposé pays d non anglaise), par 


mai 1895, p. 1161) . 


ss de langue anglaise 
p. 1898.) . 
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doptés par les 
réponses dont 












ignements contenus dans les dix tableaux annexés à ce 
reproduisent pas littéralement les termes des réponses 
r croit en avoir reproduit correctement la substance. Il 
reproduire littéralement les termes des différentes réponses 
la comparaison facile des errements d’un chemin de fer 
ins de fer. 

le rapport est accompagné de 30 planches qui indiquent le 
par les Compagnies et Administrations qui ont répondu au 
a été adressé. 

les tableaux et les planches indiquent les derniers types 
inistration au moins pour ce qui concerne le Royaume-Uni. 
sont pas actuellement employés sur la totalité des différents 
“raduellement introduits par les chemins de fer au fur et à 
lements. 

ins de fer américains indiquent différents poids de rails 
lignes, mais n’ajoutent pas si les Compagnies vont employer 
fort ou si elles se proposent de continuer à employer les rails 
on sur leurs embranchements. 

«lu que les remarques contenues dans ce rapport ne s’appliquent 
‘ompagnies et Administrations qui ont répondu au questionnaire 
“ Types de voie. 


ne le type de voie, il semble, d'après les réponses reçues, que les 
Royaume-Uni sont en train d'adopter presque universellement les 
velets inégaux maintenus au moyen de coins dans des coussinets 
par des chevilles de bois ou des crampons de fer, des tire-fond 
-n de ces différentes attaches. Le type de voie adopté en Amérique 
- qui ont répondu au questionnaire est le rail à patin reposant 
s traverses et fixés à celles-ci principalement au moyen de 


-urs qui, dans leurs réponses, ont exprimé une opinion sur la 
ts types de voie, sont l'ingénieur en chef de la voice du Great 
l'Irlande et l'ingénieur en chef de la voie du New-York Central 
Railroad. Le premier, qui emploie les deux types de voie, s’ex- 


“tant en contact immédiat avec les traverses, il en résulte une 


I 


4 


déclaré qu’ils ne croyaient pas devoir répon 
pas de doute que notre voie en 
trop faible. 


uni de coins à l’intérieur est de 


Les chemins de fer suivants ont répondu : . 
seilleure à tous les points de vue 


13 chemins de fer d'Angleterre et du pays « 


Cambrian. 

Furness. 

, “ ssé de mode dans ce pays 
Great Eastern. sees pa de P "? 
Great Northern. .:r les routes américaines une très 
Great Western. ‘e l'économie ». 


Lancashire and Yorkshire. 

London Brighton and South Co: 1: la vole. 

London and North Western. | 

London and South Western. _ ae effectué en vue de permettre un 
Manchester Sheffield and Linco! _agniesde chemins de fer du Royaume- 
Midland. sraduellement le poids de leurs rails, 
North Eastern. r . , 

South Eastern. : sur les traverses; mais, d'après les 
part des principales Compagnies ne 
«ss derniers types de voie étant capables 


4 chemins de fer d'Écosse : 


Caledonian. , . . 7 
Glasgow and South Western. ~ iutes que l'on puisse atteindre avec le 
Highland. . Rakray constate cependant qu'on pour- 
North British. , sasmeñtant le poids du rail et la surface 
2 chemins de fer d’Irlande : wags comporter une chambre plus large 


Great Northern Railway of 1 nie dimension. La Compagnie du London 
Great Southern and Westert: gs vs courbes raides et sur les fortes incli- 


6 chemins de fer d’Amérique : pmenlaire SOUS chaque paire de rails. 
Chesapeake and Ohio ee et renforcent évidemment encore leurs 
Chicago, Burlington and Q: . nt sauf la Compagnie du New-York Cen- 
[linois Central. ax l'intention de renforcer davantage sa 
Lake Shore and Michigan. ” | 
Pennsylvania. “ce 
New York Centr: d Hu- 
New York Central an at Iriande. 

1 chemin de fer des Indes D atc. 
East Indian. . sheen A.) 


1 chemin de fer d'Australie : 


il d'aci ts i x, | 
cette da rail d'acier à bourrelets inégaux, le 
us fart que le bourrelet inférieur en vue de 

we 
Eu vue de permettre une compare reer cant fait nen fort, en tenant 
différentes Compagnies et Administ!’ er 2€ avec be bourrelct supérieur, supposé usé, 


_pavet ba rue: 


New South Wales Gover - 





















ils varie entre 39 1/2 et 45 1/2 kilogrammes par 
; en Ecosse, entre 38 et 44 1/2 kilogrammes par 
), et en Irlande entre 36 1/2 et 42 kilogrammes par 
md), [1 y a quelques rails pesant 49 1/2 kilogrammes 
rd), mais ils sont en petit nombre.] A l'exception du 





, la longueur type des rails est aussi de 9744 (30 pieds), 
i et pour le Great Northern of Ireland, qui emploient respecti- 
‘T4 et 792 (32 et 26 pieds) de longucur. 

Von se soit donné un poids déterminé par unité de longueur 
Wusure avant renouvellement; l'état général de l'ensemble des 
eet d'autres circonstances variables sont prises en considération 


ents des embranchements et des voies de tiroir ou de garage. 
imposés aux rails par la charge roulante, ne se prétant pas à un calcul 


déterminer les dimensions et la forme du rail. 





B.— Mone. DE FABRICATION ET NATURE DU METAL A RAILS. 
Voir tableau B., 





clairement des réponses reçues que la plupart des Administrations de 
de fer font laminer leurs rails avec de l'acier fabriqué par le procédé acide 
de Bessemer; cependant, plusieurs des Compagnies indiquent le procédé Bessemer 
sans spécifier s’il s’agit du procédé acide ou du procédé basique. Les seules Compa- 
gnies qui, dans leurs cahiers des charges, permettent l'emploi du procédé basique; 
sont la Compagnie du Manchester Sheffield and Lincolnshire et le North Eastern. 

Le London and North Western, le Manchester Sheffield and Lincolnshire, le Cale- 
donian et le North British ont un cahier des charges spécial pour le procédé acide 
Siemens-Martin. 

En ce qui concerne les épreuves, toutes les Compagnies, sauf le Cambrian, essayent 
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leurs rails en les soumettant à des chocs produits par des moutons de différents poids 
tombant de différentes hauteurs sur différentes longueurs de rails portés sur des cous- 
sinets distants de 0914 à 1™067 (3 pieds à 3 pieds 6 pouces). La flèche perma- 
nente admise varie dans chaque cas d’après le poids du mouton et la hauteur de chute. 

En outre, quelques Compagnies soumettent leurs rails aux mêmes épreuves que 
les longerons, en suspendant au centre des poids morts et en spécifiant la flèche 
admise pour les épreuves avec certains poids. 

Il ne semble pas qu’en général les essais chimiques soient prévus dans les cahiers 
des charges pour la fourniture des rails, quatre Administrations seulement indiquant 
des conditions d'analyse chimique plus ou moins détaillées. Le Great Northern 
Railway of Ireland déclare qu'il essaye ses rails chimiquement, mais ne donne pas 
de renseignements sur les conditions qu’il exige. 

Le poids de rupture en tonnes par unité de surface n’est indiqué que par 
cing Compagnies. L’allongement pour cent n’est indiqué que par trois Compagnies 
et la contraction de surface pour cent que par une. 

D'après ces renseignements, il semble donc que les Compagnies de chemins de fer 
s'en rapportent principalement aux épreuves par le choc pour déterminer la qualité 
des rails qu'elles emploient. 

Quant aux mérites relatifs de l'acier dur et de l'acier doux, cinq Compagnies seule- 
ment donnent quelques renseignements; de ces cinq Compagnies, trois penchent 
pour l'emploi de l'acier doux qui est moins exposé aux ruptures et donne par consé- 
quent une plus grande somme de sécurité. 


C. — ATTACHES DES RAILS. 


(Voir tableau C.) 


Le joint universellement adopté dans le Royaume-Uni est le joint en porte-à-faux, 
les rails étant réunis par deux éclisses assemblées à travers les rails par quatre 
boulons d’éclisses. 

A l'exception du Great Western et du London and North Western, qui emploient 
des éclisses de 508 millimètres (20 pouces) de longueur, toutes les Compagnies ont 
adopté l'éclisse de 457 millimètres (18 pouces) de longueur. Des éclisses beaucoup 
plus longues étaient en usage il y a quelques années, mais l'opinion générale semble 
être que l’éclisse doit être aussi courte que possible afin de réunir aux joints, aussi 
près que possible, les coussinets et les traverses. En réponse à la question : Cette 
forme de joint donne-t-elle satisfaction”? seize Compagnies sur dix-neuf ont répondu 
aflirmativement. 
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Quant à leur forme, les éclisses employées peuvent être divisées en deux caté- 
gories, celles dont la hauteur est égale à la Cistance entre le bourrelet supérieur et le 
bourrelet inférieur du rail, et celles qui sont prolongées jusqu’à la surface du bour- 
relet inférieur et même plus bas, en enveloppant le rail par dessous. Des sections de 
cette espèce d’éclisse sont données dans les planches ci-annexées. Dix Administra- 
tions emploient le premier modèle et neuf se servent de types du second genre de 
différentes sections. Aucune idée n’est émise quant à l’amélioration du joint. 

Pour autant qu'il s'agisse de rails à bourrelets inégaux, tous les chemins de fer 
supportent leurs rails dans des coussinets fixés aux traverses au moyen de différentes 
espèces d’attaches. Le Great Northern Railway of Ireland (planches 18 et 19), là où 
il ya des rails à patin, et le Great Southern and Western Railway d'Irlande (plan- 
che 20) fixent leurs rails à patin directement aux traverses au moyen de boulons 
(fang bolts) et de crampons en fer. 

Le poids des coussinets employés par les différentes Compagnies varie considéra- 
blement; le poids le plus faible est celui du Svuuth Eastern, 16.78 kilogrammes 
(37 livres), et le plus lourd celui du Lancashire and Yorkshire Railway, 25.40 kilo- 
grammes (56 livres). 

La surface d’appui du coussinct sur la traverse varie aussi considérablement : la 
plus faible étant celle du South Eastern Railway, 451.2 centimètres carrés (70 pouces 
carrés) et la plus grande celle du Manchester Sheffield and Lincolnshire Railway, 
154.8 centimètres carrés (417 pouces carrés). 

Les seules Compagnies qui interposent du feutre entre le coussinet et la traverse 
sur tout leur réseau sont le Cambrian Railway et le London and North Western 
Railway. Le London Brighton and South Coast Railway emploie le feutre dans 
certains tunnels où le bruit est excessif. Aucune autre Compagnie n'emploic un 
intermédiaire quelconque entre le coussinet ct la traverse. 

Le modèle des coussinets contre-joints est, pour toutes les Compagnies, le même 
que celui des coussinets employés dans les autres parties de la voie. 

Le genre et le nombre des attaches des coussinets sur les traverses varient presque 
de Compagnie à Compagnie. Le tableau C donne des détails sur ce point. 


D. — COINS ET TRAVERSES. 
(Voir tableau D.) 


Sur les dix-huit Compagnies qui ont des voies à coussinets, onze emploient à la 
confection des coins le chêne seul, deux le teck et le chéne, une le bois de teck 
seulement, une le sapin, une le pin ct une l’orme. Huit Compagnies compriment 
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leurs coins, dix ne les compriment pas. Toutes les Compagnies placent les coins à 
l’extéricur de la voie, sauf le Furness Railway, qui cependant introduit graduelle- 
ment le coinçage extérieur. 

Le sapin rouge de la Baltique est le plus généralement employé à la confectiorm 
des traverses, bien que quelques Compagnies emploient le memel, le sapin rouge 
de Riga, le sapin d'Écosse et le pin rouge. Toutes les Compagnies créosotent leurs 
traverses. 

La longueur des traverses est de 2718 (8 pieds 11 pouces) ou de 2"743 (9 pieds) ; 
la largeur de 254 millimètres (10 pouces) et l’épaisseur de 127 millimètres (5 pouces). 

La distance entre les traverses sur les différentes lignes est indiquée dans les 
planches ci-annexées. 

Bien que des traverses métalliques aient été placées à certains endroits, notam- 
ment sur le London and North Western Railway, elles ne semblent pas jouir des 
sympathies des Compagnies de chemins de fer du Royaume-Uni. Le London and 
North Western Railway n'en a plus placé depuis 1888; les Compagnies du Great 
Eastern et du London and South Western en ont expérimenté un petit nombre, 
iuis n'en continuent pas l'emploi. 

E. — Battast. 
(Voir tableau Æ\ 

Le ballast employe par les différentes Compagnies, et sur lequel des renseigne- 
ments détaillés sont fournis dans l’annexe E, varie suivant les contrées que traverse 
le chemin de fer. La couche de fond est formée de grosses pierrailles, mises à la main 
dans les contrées où ces matériaux peuvent ètre trouvés; mais li où on ne peut s’en 
procurer, on se sert de laitier, d'argile euite et de cendrées. Pour la couche supé- 
rieure, on emploie différents matériaux, des pierrailles concassées, du gravier, du 
laitier, des cailloutis, des cendrées, des scories tamisées et non tamisées, et du 
gravier de la Tamise: le meilleur de ces différents matériaux est choisi dans 
chaque contrée, en tenant compte de l'économie, de façon à obtenir le meilleur 
drainage possible, 

L'usage de charger le ballast jusqu'au-dessus du niveau supérieur de la traverse 
varie beaucoup, Des détails sur ce point sont fournis dans l'annexe E. 


Chemins de fer américains, indiens et australiens. 


Ad. -— NkertoN DL Ran. 
Voir tableau AL. 


La section de rail ondinainement adoptée par les six Compagnies americaines de 
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chemins de fer qui ont répondu au questionnaire, |’East Indian Railway et les 
chemins de fer de l’État de la Nouvelle-Galles du Sud, est le rail à patin à gros 
bourrelet (bull-head). La surface du patin est un peu plus forte qu'il n’est nécessaire, 
si l’on considère que le rail résiste comme un longeron, afin de distribuer la charge 
sur une surface aussi grande que possible de la traverse appelée tic en Amérique, 
tandis qu'elle se nomme sleeper en Angleterre. 

Le poids des rails varie entre 30 et 42 kilogrammes par mètre (60 et 85 livres par 
yard), mais le New-York Central Railroad a posé, à titre d’essai, une certaine lon- 
gueur de voie en rails de 49 1/2 kilogrammes par mètre (100 livres par yard). Le 
résultat de cet essai lui servira d’indication pour fixer le poids du rail qu’il adoptera 
dans l'avenir. 

Quant à la longueur des rails employés, le type ordinaire est de 9™14 (30 pieds), 
mais le Pennsylvania Railroad a employé des rails de 18"29 (60 pieds); il ne dit pas 
cependant si son intention est de continuer cet essai. Des rails de 18"29 (60 pieds) 
sont aussi employés sur une partie du .Vew- York Central and Hudson River Raïlroad, 
dont l'ingénieur nous écrit : « Cette longueur permet d'espérer une économie 
importante sur les dépenses d'entretien de la voie. » 

Comme les chemins de fer anglais, ces Compagnies ne fixent pas, en général, un 
poids déterminé par unité de longueur pour la limite d'usure à partir de laquelle les 
rails doivent être renouvelés, mais le New-York Central Railroad donne le poids 
minimum, le poids moyen et le poids maximum auxquels les rails doivent étre 
renouvelés, et le gouvernement de la Nouvelle-Galles du Sud donne les poids aux- 
quels les rails sont considérés comme hors d'usage. 


B1. — MODE DE FABRICATION ET NATURE DU METAL A RAILS. 
{Voir tableau Bd.) 


Six Compagnies exigent que l’acier servant au laminage des rails soit fabriqué par 
le procédé Bessemer, deux d’entre elles exigeant le procédé acide. Le Chicago, 
Burlington and Quincy Railroad n’exige aucune condition pour la fabrication du 
Métal à rails. L’East Indian Railway préfère le procédé acide de Siemens. 

Pour ce qui concerne les épreuves, aucun des six chemins de fer américains ne 
soumet les rails à des essais de flexion. Le Chesapeake and Ohio Railroad et l'Illinois 
Central Railroad essayent cependant l'acier servant au laminage des rails en trans- 
formant par le martelage deux pièces d’essai en barres, qui doivent, à froid, se 
plier sous un angle de 90 degrés sans rupture. Le Chicago, Burlington and Quincy 
Railroad achète ses rails avec une garantie de cinq ans. 

L'Est Indian Railway et le chemin de fer de l’État de la Nouvelle-Galles du Sud 
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pevsereut des epreuves par choc semblables à celles des chemins de fer anglais. 
Lis wxanrettent aussi les rails aux mêmes épreuves que les longerons avec des poids 
SES PRRURES. | 

Le Vows Vert Central and Hudson River Railroad exige un essai chimique. 

Lo New York Central and Hudson River Railroad et le gouvernement de la Nou- 
ie Galles du Sud fixent aussi un poids de rupture en tonnes par unité de surface, 
a ports étant pour le premier de 7.72 à 9.13 tonnes par centimètre carré (49 à 
SS tunes par pouce carré) et pour le second de 6.93 tonnes par centimètre carré 
tonnes par pouce carré). L'allongement pour le New-York Central and Hudson 
Nie Railroad est de 6 à 12 p. c., et pour le chemin de fer de l’État de la Nouvelle- 
Kallus du Sud de 14 p. c. 

Ut vessort des renseignements fournis, que les chemins de fer américains préfèrent 
l'acier dur à l'acier doux parce qu'il est plus durable. 


C1. — ATTACHES DU RAIL. 
(Voir tableau C1.) 


Trois des chemins de fer américains emploient le joint en porte-à-faux et les trois 
autres le joint appuyé, Dans deux cas, pour le Chicago, Burlington and Quincy 
Ruidrvad ot le New York Central and Hudson River Railroad, le joint est supporté 
yaar que traverse placée dans l'axe. | 

L'&uxt dndian Railway et le chemin de fer de l'Etat de la Nouvelle-Galles du Sud 
waplaiont le joint en porte-à-faux. 

que las chemins de fer américains, les éclisses ont une longueur variant entre 
MN GENE quillimatres (20 et 38 pouces). Quatre de ces chemins de fer emploient de 
age AUTEN EE AOU aix boulons. Les deux autres emploient des éclisses courtes de 
AN LU qatlumhwes 20 ot 24 pouces) avec quatre boulons. 

ban Padten Raiuuy emplois des éclisses de 559 millimètres (22 pouces) et le 
hu ate te du l'Etat de la Nouvelle-Galles du Sud, pour son rail à patin, des 
base ate EXT lunatns (ES pouces) et pour son rail à bourrelets inégaux, des 
oy Hse he MN étuis (0 pouces), toutes ces éclisses étant munies de quatre 
euh 

que he tue Rartengton et Quincy Railroad et le New-York Central and Hudson 
Mecs Mers, due aile sunit posés à joints alternés, c’est-à-dire que, dans une 
a que fee pute fut mail sont on faco du milieu de l'autre rail. 

le Cages catnedldonat leurs joints comme bons. Le Lake Shore and 
YORE COREE OEROTCU CS ua pus le joint comme bon et déclare qu'une attache de 
eut ee cubano que ba tait nul nkossaire. La Pennsylvania Railroad Company 
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déclare que son joint n’est pas satisfaisant dans tous les cas et suggère la possibilité 
de l’améliorer en raccourcissant les éclisses. Le New-York Central and Hudson River 
Railroad émet l’idée que le joint pourrait être complètement abandonné et que l’on 
pourrait y substituer un certain type de rail composé continu, mais, pour autant 
que le rapporteur a pu s'en assurer, un tel essai n’a pas encore été tenté. 

Les chemins de fer américains attachent leurs rails aux traverses de différentes 
façons, au moyen de crampons en fer, de clips et de tire-fond, dont le détail est 
donné dans le tableau C1. 

La surface d'appui des rails sur la traverse varie entre 232.3 et 322.6 centimètres 
carrés (36 et 50 pouces carrés). 

Les coussinets en fer employés par l'East Indian Railway pèsent 13*61 (30 livres) 
et ont une surface d'appui sur la traverse de 554.8 centimètres carrés (86 pouces 
carrés); sur le chemin de fer de l’État de la Nouvelle-Galles du Sud, là où le rail à 
double bourrelet est employé, le poids du coussinet est de 20*41 (45 livres) et la 
surface de portée sur la traverse de 696 centimétres carrés (108 pouces carrés). 

Sur ces deux derniéres lignes, les deux coussinets contre-joints sont du méme 
modèle que les autres. 

D1. — CoiNs ET TRAYERSES. 
(Voir tableau D1.) 


Les chemins de fer américains ne se servent naturellement pas de coins. 

Pour les coins, l’East Indian Railway emploie le bois de teck et le chemin de fer 
de l’État de la Nouvelle-Galles du Sud le teck et le cèdre. Sur la première de ces 
lignes, les coins ne sont pas comprimés, mais ils le sont sur la dernière. Ces deux 
chemins de fer placent les coins à l’extérieur de la voie. 

Comme on le verra par l’annexe, le bois employé pour les traverses varie suivant 
la contrée. Aucun des chemins de fer ne créosote ses traverses. 

La longueur des traverses varie entre 2"438 (8 pieds) et 2"896 (9 pieds 6 pouces). 
leur largeur entre 203 et 254 millimètres (8 et 10 pouces) et leur épaisseur entre 

127 et 178 millimètres (5 et 7 pouces). 


E1. — BALLAST. 
(Voir tableau F1.) 


Les chemins de fer américains, indiens et australiens, comme les chemins de fer 
anglais, emploient comme couche de fond des pierres concassées, du gravier ou du 
sable, suivant la contrée. Le ballast supéricur a une épaisseur variant entre 127 et 
303 millimètres (5 et 12 pouces) et est formé principalement de gravier, de pierres 


| Concassées, de scories ou de laitiers. 
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ture, la fèche per- 
manente ne devant 
pas étre de moins de 
64 mill. (2 4/2 pou- 

de plus de 
402 mill. (4 pouces). 





Pas de conditions. 


Rail placé la tate au-| 
dessus sur des sup- 
rts en fer distants| 
le 4™067 (3 pieds) 
6 pouces) et devant! 
recevoir deux chocs| 
d'un poids de 1,046 
kilog. (1 tonne) 
tombant d'une hau- 
teur de 67096 (20] 
pieds) sans présen- 
ter une flèche per- 
manente de plus de 
48 mill.(1 7/8 pouce)| 
au premier choc ou| 
de 89 mill, (3 1/2 
pouces) au second. 


Pas de conditions. 


Bessemer acide. 
Siemens-Martin acide. 


Rails placés sur des supports distants aux 
centres de 914 mill. (3 piede) et recevant 
un choc d'un poids de 1,016 kilog. (1 
tonne) tombant d'une hauteur de 6096 
(20 pieds) sans que la flèche permanente 
puisse être de moins de 76 mill. (3 pouces). 





AcE AneR 
BESSKMER  SIEMENS-MARTIN] 
ACIDE. % 
Pour cent. Pour cent. 
0.20 à 0.40 0.254 0.50 
Trace à 0.10 0.01 à 0.25 
0.01 à 010 0.054 0.40 
0.01 à 0.40 0.054 0.15 
025à 1.25 "254 125 
Fer . . . 9953.98.05 99,39 à 97.75 
100 100 100 100 


4.72 à 5.54 tonnes par centim. corré, 
soit 30 à 35 tonnes par pouce carré. 


Environ {5 p. c. sur des longueurs 
de 254 mill, (10 pouces). 
Environ 22 p, €. 





lon emploie un acier assez doux pour ot 
une plus grande sécurité. 





I 
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TABLEAU B. — Fabrication et épreuve des rails. (Suite.) 








Angleterre et le pays de Galles. (Suite.) 











a 

© 

a London and Manchester, Sheffield 

5 | South Western. and Lincolnshire. Midland. North Eastern. South 

2 (PI. 9.) (PI. 40.) (Pl. 11.) (Pl. 12.) ‘P 

1 | 

a Bessemer acide. Bessemer acide. Bessemer acide avec}  Bessen 

| fer d'hématite. Pro- 

b . ? - » cédé basique Besse 

Par tous les procédés. mer avec fer Cleve- 

5 ” ” land. 

a |Un morceau de rail de |Un morceau de 1™524 (5 pieds)| Le rail placé sur des sup-|Les rails placés sur|Un court 
3™658 (12 pieds) placé | placé sur de solides supports| ports Éistants de 1"067| des supports distants| rail pl 
sur des supports dis- | en fer distants de 1™067(3 pieds] (3 pieds 6 pouces) ne] de 914 mill. (3 pieds)| support 
tants de 944 mill. | 6 pouces) reçoit les chocs d’un| doit pas fléchir plus que} doivent subir deux] 914 mi 
(3 pieds) doit suppor- | poids de 508 kilog. (10 quin-| de 6.4 mill.(1/4 pouce ,| fois le choc d'une} doit au) 
ter le choc d’un poids | taux) tombant d’une hauteur} un poids de 20,320 kil.| boule pesant 1,016 k.|] d’un 
de 1,016 kilog. (1 | de 3™048 (10 pieds). Les rails} (20 tonnes) étant sus-| (1 tonne) et tombant| kilog. (i 
tonne) tombant d’une | ne doivent pas se rompre au| pendu en son milieu.| d'une hauteur del bantd'a 
hauteur de 6096 | troisième choc ou avant, nil Le rail placé sur des} 12524 (5 pieds). Il ne] 4™267 ( 
(20 pieds). La flèche | prendre après le premier choc| supports distants de] doit y avoir aucun] pas pr 
permanente ne doit | une flèche permanente de plus| 1™067(3 pieds 6 pouces)| signe de rupture et| flèche p 
pas être de moins de | de 35 mill. (4 3/8 pouce). doit supporter deux fois| la flèche permanente] plus d 
41 mill. (1 5/8 pouce) le choc d’un poids de} ne doit pas excéder| (2 1/8 p 
et de plus de 48 mill. 1,016 kilog. (1 tonne)| 25 mill. (1 pouce). 
(4 7/8 pouce). ‘tombant d’une hauteur de 89 

de 3™658 (12 pieds) pouces). 
sans rupture et sans d'essai d 
flèche de plus de 76 mill. le reto 
(3 pouces). le redre 
l'action 
1,016 k 
tomban' 
teur de 
pieds) à 
b Carbone de 0.3 a 0.45p.c. Les rails ne peuvent 
Silicium pas plus de 0.06 — pas contenir moins 
Phosphore — 0.06 — de 0.45 p. c. de car- 
Soufre — 0.06 — bone. 
Les seuls métaux seront le fer 
et le manganèse. 
c | Pas de conditions. - 
Pas de conditions. Pas de 
Pas de conditions. 
» 
Û 
8 [Nous nous efforçons| Acier doux moins exposé ° . Pas d 


de nous procurer des 
rails qui, bien que 
durs (pour résister à 
l'usure), ne soient pas 
cassante. 


aux ruptures. 

















Iriande. 









Glasgow and : TE Great Northern | Great Southern 
South Western. Highland. North British. of Ireland. and Western. 
14.) (PI. 45.) (PI. 16.) (PI. 17.) (Pl. 48 et 19.) (PI. 20.) 
Siemens ou Bessemer acide. Bessemer. Bessemer acide. | Bessemer acide. | Bessemer acide. 
re procédé - " Siemens acide. ” ” 
‘ 
| sur|Un morceau de rail de|Un rail placé le gros|Un rail placé sur [Un rail placé sur|Un rail placé sur 
ets distants] 4572 (15 pieds) au} bourrelet au-dessus] des supports dis-} des supports dis-| des supports dis- 
Mi. (5 pieds)| moins placé sur des} sur des supports dis-| tants de 1118 | tants de 914 mill | tants de 914 mill. 
un} supports distants de| tants de 1™067 (3 pieds| (3 pieds 8 pouces) | (3 pieds)doit por-| (3 pieds) doit por- 
kilog.| 914 mill. (3 pieds) doit] 6 pouces) doit porter| doitsupporter un | ter à mi-distance| ter un poids de 
es) suspen-| porter un poids del un poids de 20,320 k.| choc d’un poids | des supports un} 23,370 kilog. (23 
mi - distance! 40,640 kil. (40 tonnes)} (20 tonnes) à mi-dis-| de 1,016 kilog. | poids de23,370 k.| tonnes) sans fléche 
ports, sans! à mi-distance des sup-| tancedessupports sans| (1 tonne)tombant | (23 tonnes) sans| permanente et un 
che ports sans présenter| flèche permanente et| d’une hauteur de | flèche permanente! poids de 35,560 k. 
M8 de pouce)| une flèche de plus de| un poids de 36,580 k.| 4™572 (15 pieds) | et de 35,560 kil.| (35 tonnes) sans 
qu'il y ait} 9.5 mill. (3/8 de pouce)| (36 tonnes) sans rup-| sans fléchir de} (35 tonnes) sans| rupture. 
behe perma-| et sans flèche perma-| ture. plus de 64 mill. | rupture. Un rail placé sur 
wés que le! nente après que le|Un rail placé sur deux] (2 1/2 pouces) et {Un rail placé sur| des supports dis- 
| resté sus-| poids est resté suspen-| supports distants de] sans montrer] des supports dis-| tants de 914 mill. 
sadant une! du pendant une heure.| 914 mill. (3 pieds) doit] d’imperfections. | tants de 914 mill.| (3 pieds) doit sup 
, doit aussi! Il doit aussi supporter| supporter deux fois le (3 pieds) doit sup porter trois fois le 
ax fois le! deux fois le choc d’un| choc d’une boule de porter trois foisle| choc d’une boule 
a poids del poids de 1,016 kilog.| fer pesant 1,016 kilog. choc d’une boule! pesant 1,016 kil. 
. (4 tonne)| i{ tonne) tombant] (1 tonne) et tombant pesant 944 kilog.| (4 tonne) et tom- 
Sune hau-| d'une haut de 3™658| d'une hauteur de6™096 (18 quintaux) et] bant d’une hau- 
32658 (12| (12 pieds)sans rupture| (20 pieds)sans rupture tombant d'une! teur de 2743 
ns rupture] ou sans flèche de.plus| et sans flèche perma- hauteur de 25743] (9 pieds) sans flé- 
ache de plus} de 32 mill.(1 1/4 pouce)| nente de plus de (9 pieds) sans flé-| chir de plus de 
Hl. (4 pruce)| pour chaque choc. 89 mill. (3 1/2 pouces). chir de plus de] 76 mill.(3 pouces). 
que choc. 76 mill.(3 pouces) 
= ” Pas de détails. 
" 4.72 tonnes par centi- 5.04 a 6.14 tonnes 
nditions. mètre carré de section.\Pas de conditions. par cent. carré } Pas de conditions. 
” 30 tonnes par pouce ou 32 a 39 tonnes 
carré de section. par pouce carré. 
= . 16 à 23 
" ” Pas prise. 
, Nous préférons un acier ° " Rails en acier doux ” 


a rails plutét dur. 


moins exposés a 
se briser dans la 
voie. 













TABLEAU B. — gE. mms ies rails. 


ead 






London and 
South Western. 


(Pl. 9.) 
















É 


sn 


Bessemer acide. 
Lo. 


Par 


| 
| 
\ 


c - 

2 | sn morceau de rail de [Un mor de 
'™658 (42 pieds) place | plac® 3 à 
sur des supports dis- n fer es 
tants de 914 mill. a me ae 
@ pieds) doit suppor- poe 





prend! 


M De 
Ranente ne doit | une FECT Vi 3} 
permanente ne, dof | ogg wast: (OS 
TH mill. (4 5/8 pouce) 
et de plus de 48 mill. 

(1 7/8 pouce). 


de 0.3 à 0.4508 
pas plus de 0. 
0.08 
0.06 
à métaux seront le 
Ÿ le manganèse. 


Carbone 
Silicium 
Phosphor? 
Soufre 
Les seul 
© 


€ | Pas de conditions. 


us moins exposé 
3 [Nous nous efforgs| Acier FO? ruptures. “PO 
de nous procurer des i 
rails qui, bien que 
durs (pour résister à 
l'usure), ne soient pas 
eassents. 





headed) modèle breveté! 
Eureka, avec épaulement| 


Furness. Great E 

(PI, 2.) (Pl. 

En porte-à-faux. En porte 
457 mill. (18 pouces). | 457 mill.(1 
425 mill. (4 15/16 pouces).| 124 mill. (4° 
49 mill. (3/4 de pouce). |24 mill. (4341 
9.07 kilog. (20 livres). | 9.30 kil. (2 


Quatre. 

402 mill. (4 pouces) sur 

22 mill, (7/8 de pouce). 

0.624 kil. (4 3/8 livre). 
hémisphérique (cup| 





ila base de la tate.| la tête. 
carré ordinaire el] carré 
ire, pas den 









En porte-ä-faux. 


mill. (20 
seat 
24 43/46 de pouce 
pee mer 





}.}86 mill. (3 3) 


jis iy 
Flog. (is 0.850 kil. (1 


(Pl. 6.) 


En porte-ä-faux, 
457 mill. (18 pouces). 


22 mill. (7/8 de pow 
6.35 kilog. (14 Pires) 


Quatre. 
ces) 108 mill. (4 4) 
ur 22 mill, (7/8 


London, Brighton 
and South Coast. 


(LT) 


En porte-à-faux. 


457 mill. (18 pouces). 
475 mill. (6 7/8 pouces). 
23 mill. (20/32 de pouce). 
13.15 kilog. (29 livres). 





8 pouces 


44 mill re ) 

mill. (4 4/2 ces) 

eur 32 mill (518 pone) 
0.68 kilog. (1 4/2 liv 


4 pouces) 
mace). 
8 livre). 








| avec 4 lement en} 
iin 


tv's] 20,87 sto ts livres). 
= | 698 5 cent. carrés 
‘107,5 pouces carrés). 


acier, têtes carrées| 
base de la, 


culaire, 


Oui 
25.40 kilog. 
748.4 cent. 





Tête hémisphérique 
lavecépaulements carrés] 
à la base de la tête, 


Écrou breveté d'Ibbot- 
son Rondelle plate cir- 


Carrés dans une éclissel 
et circulaires dans l'au- 
tre; estampés. 

Oui. 





(146 pouces carrés). 


Tête carrée s'emboitant ans 
une rainure ménagée dans 
l'une des éclisses. 


Écrou hexagonal avec rondelle 
brevelée de Grover. 





Circulaires; estampès. 


Oni. 


Oui. 

19.96 kilog. (44 livres). 

782.6 centimètres carrés 
(442 pouces carrés). 


livres). 
|. Carrés 


Non. Non. Seulement dans quelques tun- 
nels où le bruit est ex- 
cessif. 

Oui. Oui. Oui. 

1s houlons Deux crampons en fer et|Trois chevilles en bois creuses! 
de 190 mill. [deux chevilles en buis.| avec chevilles en fer de 152 

: pouces) sur 24 mill. (6 pouces) de longueur, 
1116 de pouce). de 48 mill de pouce) 


de diamètre à 


cissant jusqu’ 3/8 
de pouce) de diamètre à l'ex- 


ciale en vue de lui donner 
une prise dans la traverse, 












London 
and North Western. 
8.) 


En porte-i-faux. 















Q 
402 mill. (4 pouces) 
sur 22 mill.(x/s de pouce). 
0.68 kilog, (1 4/2 livre). 
‘Tête carrée, La forme de 
l'éclisse empêche la tête 
de tourner pendant le ser- 
rage de l'écrou. 
Ecrou en acier. Pas de 
rondelles. 


Cireulrires ; estampés. 


Non, mais nous n'en con- 
naissons pas de meilleure. 


Oui. 
20.44 kilog. 145 livres). 
690.3 cent. carrés 
(107 pouces carrés). 





Oui, du feutre bitamé, 


Oui. 





trémité, avec une orme spé-| 21 


Deux crampons en fer de 
152 mill.(6 pouces) de lon- 
gueuret de 2{ mill. (13/16 
de pouce) de diamètre et 
2 tire-fond en acier gal- 
vanisé de 165 mill. (6 1/2 
pouces) de longueur sur 


13/16 de 
2 mill (43/16 de pouce) 



















I 
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Attaches des rails. (Suite.) 








Angleterre et le pays de Galles. (Suitc.) 











Manchester, Shef- : 
ield & Lincolnshire. Midland. North Eastern. South E 
(PL. 10.) (PL 14.) (Pl. 12.) (Pl. 
En porte-a-faux. En porte-a-faux. En porte-a-faux. | En porte 
57 mill. ‘48 pouces). 457 mill. (18 pouces). 457 mill. (18 pouces).| 457 mill. (: 


6 mill. (3 3,8 pouces). 89 mill. (3 1/2 pouces). 83 mill. (3 1/4 pouces)}86 mill. (3 : 


23 mill. ({ pouce). 25 mill. (4 pouce). 25 mill. (4 pouce). |22 mill. (7:3 
& 33 kil. (14 livres). 7.26 kilog. (16 livres). 6.12 kil. (13 1/2 liv.).| 5.90 kilog. 
Quatre. Quatre. Quatre. Qu: 

At mill, (4.8.8 pouces) 121 mill. (4 3/4 pouces) 108 mill. (4 1/4 p.)1102 mill.(4 


sue Ÿ9 mill. (7/8 de] sur 22 mill. (7/8 de pouce). sur 22 mill. (7/8 p.)|19 mill. (3! 
mae, 
Se Ril. (a 378 livre). 0.68 kilog. (1 1/2 livre). 0.68 kil. (1 1/2 liv.).|0.57 kilog.( 


de mer Tete hémi-/En acier, tête hémisphérique|/Téte hémisphér. (cup|Tète carrée. 
yuetveur heuded)| (cup headed) avec épaulement en| headed) avec épaule-| l'éclisse em 


aves qpaulvurent carre poire. ment carré à la base] de tourner 
à ba boue de la tate. de la tête. serrage du 
ve eveté d'Ibbot-|  Écrou contre le desserrage Écr. carré ord. en fer.| Écrou can 
mi ut Le desser d’Ibbotson. Rond. empl. seulem. et ro! 
page et mile ordin, dans lescasspéciaux. 
Sarees ated Cae at En poire; forés. Carrés dans une Circu 
NAS: eue. éclisse et circulaires estai 
dans l’autre; estam- 
pés. 
TT Oui. Oui. O 
UM. Oui. Oui. 0 
ARE EL AM txt), 22.68 kilog. (50 livres). 18.40 kil. (40 livres).|16.78 kilog 
AR cb uw 658.1 centimètres carrés 696.8 cent. carrés 451.2 ce 
Ph. ARR MN À (102 pouces carrés). (108 pouces carrés). | (70 pouct 
a Non. Non. N 
UT Oui. Oui. O 


ON a ‘12 crampons en fer forgé avec tête] Deux cramponsen fer| Deux chev 
DS len pe paunisphér. de 168 mill. (65/3 p.)| tordus, aux coins} forgé dan: 
are de long. sur 22 mill. (7/8 de p.) de] opposés. Un à l’in-| villes en ch 
SOU din. 2 chevilles en chène de! térieur et un à l'ex- 
tad will. (6 1/2 p.) de long. sur| térieur. 
SH mill. (! 1/4 p.) de diam., la 
ie aver. d'une long. de 51 
iL (2 p.) s'élargissant Jusqu'au 
wt Oe ss mill (1 1/2 pouce). 


, a 







Écosse. Irian«de. 








Great Souther 
and Western. 


(Pl. 20.) 










Highland. 
(Pl. 46.) 


North British. 
(Pl. 17) 


Great Northern of Ireland. 
(Pl. 48 et 19.) 





faux. | En porte-d-faux. | En porte-à-faux. | En porte-à-faux. En porte-a-faux. En porte-à-faux. 
LL 457 mill. 457 mill. 457 mill. 457 mill. (18 pouces). 457 mill, (18 pouce 
as). (18 pouces). (18 pouces). (18 pouces). ’ 
Oi. 89 mill. 75 mill. 76 mill. Rail à bourrelets inégaux, 106 mill. 111 mill. 
ces). (3 1/2 pouces). | (2 15/16 pouces). (3 pouces). (4 die Pe Docs Rail a patin, 114 (4 3/8 pouces). 
m 41/2 
À. ‘22 mill, 19 mill. 49 mill. 49 mill. 3/4 de pouce). 19 mill. (3/4 de pou 
outs). | (7/8 de pouce). (3/4 de pouce). Ga d de pouce). 
. 5.55 kilog. 4.54 kilog. kilo Pour les rails à bourrelets iné- 6.80 kilog. 
es (12 1/4 livres). (10 livres), (id À lire. gaux, 7.94 k. (17 1/2 liv.). Pour les} (15 livres 4 once) 
rails à patin, 8.85 kil. (19 1/2 liv.). 
du 405 SIL (à Quatre. 109 Quatre. 05 mil rei? . Quatre. 
P. mill. (4 1/8 p.) 102 mill. (4 pouces) mill.(4 pouces) 105 mill. (4 1/8 pouces 89 mill. (3 1/2 pou 
B. (7/8| sur 22 mill. (7/8| sur 22 mill. (7/8| sur 22 mal (7/8 sur 22 mill. (7/8 de pouce). sur 22 mill. (7/8 
de pouce). de pouce). de pouce pouce). 
A 0.65 kilog. .19 kilog. U.54 ditog. 0.60 kilog. (1 livre 5 onces). 0.458 kilog. 
(1 livre 7 onces). (1 3/4 livre). (1 livre 3 onces). (1 livre 1 1/2 once 


Tete hémisphérique (cup headed),|Téte hémisphér. a 


» ste En acier doux avec|Téte hémisph. up Tête hémisphériq. 
; avec “paulement en poire à la base} épaulement carré à 


-] téte hémis., épau-| headed) avec épau-| (cup headed) avec 


lement oyal à la| lement en poire. | épaulem. carrés à | de la te base de la tête. 

base de la tête, la base de la tête. 

4 ordi-| Ecrou carréordi- |Ecrou et rondelle Écrou carré ordi- | Écrou hexagonal, pas de rondelle.| Écrou ordinaire, 
b naire. brevetés d’Ibbot- naire. Pas de rondelle. 

son. 

ms une|Ovales dans une En poire, Carrés dans une En poire; estampés. Carrés; estampés 
eircu-| éclisse et circu- |à l'emporte-pièce.| éclisse eb circu- 

l'autre. |laires dans l’autre: laires dans l'autre; 

estampés. estampés. 
Oui. Oui. Oui. Oui. « 


Oui. Oui Oui Oui, pour les rails à bourrel. inég.| Pas de coussinets 
6 liv.) 19.96 kil.(44 liv.).|18.14 k. (40 liv.). [18.44 kil. (40 liv. ). 16.78 kilog. (39 livres). ” 
carrés 664.5 cent. carrés|463.1 cent. carrés|632.3 cent. carrés 561.3 centimètres carrés » 
æs).  |(103 pouces carrés)|(71.773 pouc. carr.)|(98 pouces carrés). (87 pouces carrés). 

Non. Non Non. Non. 

Oui. Oui. Oui. Oui. 


a ferde|Quatre crampons|Dans les courbes,| Deux crampons en 
(5 3/4 pee de 152 mill.| 3 crampons en fer| fer malléable de 
=. i aed sur 22} dans chaque cous-| 152 mill (6 pouc.) 
1.(7/8depouce)| sinet. En ligne} sur24 mill.(15/16 

droite, 2 cramp.| de pouce) de dia- 

en fer dans chaque mètre avec tétes 

coussinet. hémisphériques. 


Trois crampons en fer avec tèle hé- 

misphérique et épaulement carré 
à la base de la téte, de 152 mill. 
(6 pouces) sur 22 mill. (7/8 de 
pouce) de diamètre à la tète allant 
en diminuant jusqu'à 19 mill. 
(3/4 de pouce) à l'extrémité. 


Chaque rail à patin est fixéauxtra-| Rails fixés aux t 
verses en son Centre par 2 boulons] verses au moyen 
(fang-bolis)avec clips, à chaqueex-| 9 boulons (fang-bol 
trémité du rail par 1 boul., à l’une] 6 à l'extérieur du 1 
des extrémités du rail par 1 boul.| et 3 à l'intérieur, et 
à l'intérieur, et à l'autre extrémité] 13 crampons en fer, 
par i boul. à l'intérieur de laroute.| l'extérieur du rail 
Les 14 autres attaches sont des| 8 à l'intérieur. 
crampons en fer. 


=r Sos es PE 


el AE SE © FA of 


4G 


vd 


r\BLEAU D. — Coins et traverses. 


hers tit 8 


ove Nas amploqee tous f Chene. 
Ades VEN uw . os Oui 
Rr aren HAE SUE bes coins métal- 

us VAR it employer. + ” 


LR catia WATE ES places à l'inté- 


wa a ruxieur de la voie? A l'extérieur. 


Na: 


vouverme oe Dols, 


. ois rouge de - 
LORS LL. LS vous f B ge de la Bal 


tique. 
res 
SN yuna sep- 
ND . ù sos Créosotées 
aay . . 
NS SENS NAR 
Sn) 2m743 (9 pieds). 
CERN x 


SES RE 


427 mill, (5 pouces). 


Sasemits + 


AcE ae eee dans la voie le 
AR A . 


Nukier au-dessus f Aubier au-dessus. 


254 mill. (10 pouces). 


Furness. 
(PL. 2.) 


A l'intérieur, mais on 
adopte maintenant le 
coinçage extérieur. 


Bois rouge de la Bal- 
tique. 


Créosotées. 


2m718 
(8 pieds 11 pouces). 
254 mill. (40 pouces). 


127 mill. (5 pouces). 


Aubier au-dessus. 





Ale: 


Bois rou; 
ti 


Cré 


9| 
& 


(8 pieds 


254 mill. 


427 mill 





Galles. 
rthern. Great Western 
4.) (PI. 5.) 
a. Chêne. 
ie Oui. 
eur. A l'extérieur. 

de Ia Bal- Memel. 
>. 
tées. Créosotées. 
8 2™743 (9 pieds). 
pouces). 
)pouces). | 254 mill. (10 pouces). 
pouces). | 127 mill. (5 pouces). 
essus. En majorité, l’aubier 


est au-dessus. 


Pin. 


A l'extérieur. 


Baltique. 


Créosotées. 


2m743 (9 pieds). 


254 mill. (10 pouces), 


127 mill. (5 pouces). 


Cœur au-dessus. 


London, Brighton 
and South Coast. 


(PI. 7.) 


Chêne. 


A l'extérieur. 


Bois rouge de la Bal- 


tique. 


Créosotées. 


22743 (9 pieds). 
254 mill. (10 pouces). 
127 mill. (5 pouces). 


Aubier au-dessus. 





A l'extérieur. 


Pin rouge 
ou « Pinus sylvestris » 


Créosotées. 


2m743 (9 pieds). 


254 mill. (10 pouces). 


127 mill. (5 pouces). 


Aubier au-dessus. 
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MEN D- — Coins et traverses. (Suile.) 


Aogleterre et Pays de Galles. (Suitc.) 










Midland. 
(PL 11.) 


North Bastern. 
(PI. 12.) 










(P 







Orme. Chêne. Chêne. Cœur 
aygrenerr se. 
he 
Oui. Non. Non. I 
~ Re. 
2 ” | 
| A l'extérieur. À l'extérieur. A l'extérieur. A le. 
| ol = 
= 
| 
§ 
Bois rouge de la Bal- Memel. Bois rouge de Riga|Bois row 
song hl tique. et sapin d'Ecosse. ti 
E 2 Ve 
. Exdosotées. Créosotées. Créosotées. Cr& 
See 
&. 
>. » e Q ~ 
AN. 249 (9 pieds). 21743 (9 pieds). 20743 (9 pieds). 20713 
à nn. 
appre mil. (£0 pouces). |254 mill. (10 pouces).|254 mill. (10 pouces) }254 mill. 
cag. 
ye wz 


nave $97 mill, (5 pouces). | 127 mill. (5 pouces). |127 mill. (5 pouces).| 127 mill 
za, sb 


Caer au-dessus. Cœur au-dessus. Cœur au-dessus. Aubier 






qe 





Ecosse. Irlande. 





Great Northern | Great Southern 








Glasgow and 






lan. North British. 
South Western. of Ireland. and Western. 
.) (Pl. 16.) (PI. 17.) 
(PI. 15.) (PI 18 et 19.) (PL. 20.) 
8. Teck et chéne. Teck. Chéne et teck. Chêne. 

Non. — Non. Non. Non. Cette ligne n'em- 
ploie pas de cous- 
sinets et par con- 

, séquent pas de 
” ” 7 ” coins. 
eur. A l'extérieur. A l'extérieur. À l'extérieur. À l'intérieur. 
J 
age Bois rouge Sapin d'Écosse Pin rouge Sapin Bois rouge 
tique. de la Baltique. et mélèze. et sapin d’Ecosse.| dela Baltique. de la Baltique. 
hes. Créosotées. Créosotées, Créosotées, Créosotées. Créosotées. 
} . 2m718 2m743 (9 pieds). | 2™743 (9 pieds). 29718 2743 (9 pieds). | 
puces). |(8 pieds 11 pouces). (8 pieds 11 pouces) 
[. 254 mill. 254 mill. 254 mill. 254 mill. 254 mill. 
»s). (10 pouces). (10 pouces). (10 pouces). (19 pouces). (10 pouces) 





ouces)|127 mill. (5 pouces). 1127 mill. (5 pouces)|12% mill.(5 pouces){{27 mill. (5 pouces). |127 mill. (5 pouces). 


#sus.| Aubier au-dessus. | Aubier au-dessus.|Aubier au-dessus.] Aubier au-dessus. | Aubier au-dessus. 


T ABI.’ . 


A 

=. 
ae Te Cambrian. Furness. Great 
Se ee (Pl. 4) (PI. 2.) (I 


om & | Deere jetée à la main. Pierre ou laitier. Ballast c 
~ couche s 


a bon gr 





nn ae ” 63 mill. (2 1/2 pouces). 
= we = 
aisé de 
Se À NT | 905 mill. (12 pouces). | 305 mill. (12 pouces’. | 305 mill. 
“a e 
mn, Die si 
AE ue vk Bemis, Pas tamisées. ” 
~~, ‘ly Ww. 
were sa 
oo gee bons Gravier ou rebut Scories en général. |Bongravie 
me Lat des mines de plomb. l'anneau 
(2 pouce: 
à Nake mrieure : 305 mill. (12 pouces). | 178 mill. (7 pouces). 
~~ es 
à ° à > pure navarnet-elle 
a. wr * dus Cairmaative, - ae 
< ~ ke! ~ oo . | Sommet de la traverse |Oui. 25 mill. (1 pouce).| Au niveat 
apt. are au milieu. Sommet du des rails a 


rail à l’extérieur. m 


a svuaiut de l'emploi Gravier bon. Cendres | Fermeté, sécheresse 
QU tee AN wane hallast? À meilleures. Rebut des |et absence de poussière. 
& Sa welt Lu mines de plomb 
le meilleur pour la con- 
servation des traverses. 





Pierre et laitier, 
suivant les localités. 


La plus petite, 49 cent. 
cubes (3 pouces cubes): 
la plus grande, 98 cent. 
cubes (6 pouces cubes). 


305 mill. (12 pouces). 


Tamisées. 





452 mill. (6 pouces). 


is environ 





(44/2 pouce)à l'intérieur 





Lancashire 
and Yorkshire, 
(P1.6.) 


Pierres bourrées à la 
main sur une épaisseur! 
de 229 mil ( pouces) 
recouvertes de 76 mill, 
(3 pouces) de cendres| 
Ha où on peut se pro- 
curer de Ia pierre et| 
ailleurs, scories vi 
treuses ‘dures, recou-| 
vertes de cendres. 


305 mill. (42 pouces). 
Pas tamisées. 


Cendres. 


229 mill. (9 pouces). 


Non. 


Bon roulement. 





305 mill. (42 pouces). 


Gravier. 


305 mill. (12 pouces). 


Environ 76 mill. 
(3 pouces) au-dessus 


London 
and North Western | 


(Pl. 8.) 


Pierres cassées, laitier, 
scories, gravier, selon 
qu'on peut se procurer 
l'un ou l'autre de ces 
matériaux le plus fa- 
cilement et le -plus 
économiquement. 





De toutes dimensions 
jusqu'à la hauteur du 
“Pallast de fond. 





De 152 à 229 mill. 
(6 à 9 pouces). 


Généralement tamisées 


Pierres cassées, laitier. 
scories, gravier, selon 
qu'on peutse procurer 
Fun où l'autre de ces 
matériaux le plus fa- 
cilement et le plus 
économiquement . 


229 mill. (9 pouces). 


Non. 








Laitier de fer. 


met de la traverse. 


| La voie se maintient| 
zur| sèche et est facile- 
se| ment bourrée avec 
du laitier de fer, et 

le ballast dure trés| 


Highland. 
(Pl. 46.) 


Gravier dur 
propre ou pierres 
cassées. 


Ne dépassant 
102 mill-(4 pouces) 


305 mill. 
(42 pouces). 
Gravier propre ou 

métal brisé ne di 


passant pas 
maille de 54 mil 
(2 pouces). 


452 mill. 
(6 pouces). 


Non. 


Bon drai: et 
fermeté de Is vole. 








De toute espace. 


Irlande. 


of Ireland. 
(PI. 48 et 19.) 


152 mill. (6 pouces). 


Tamisées. 


Gravier, pierres 
cassées et scories, 


381 mill. (4 pied 
3 pouces) à 457 mill.’ 
(A pied 6 pouces) 


Ballast posé jusqu’a| 
Ta face. infirieure 
de la tête du rail et 
formant canal au} 


Anneau de 51 mill, 
(2 pouces). 


254 mill. 
(40 pouces). 


Non. 








1 Quel est le procédé de fabrication de 


I 
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_ TABLEAU B 1. — Fabrication et t épreuves des rails. 


QUESTIONS. 


l'acier à rails ? 
a) Bessemer acide . 
b) Siemens Martin acide 
c) Basique dans les fours Siemens- 

Martin 
A quelles épreuves les rails sont-ils 

soumis à la réception ? 

a) À la flexion 


6) Chimiques . 


c) A la tension . 
Poids de rupture en ‘cent. carré. 
tonnes par. . pouce carré. 
Allongement, pour ‘cent 
Contraction de surface, pour cent. 
‘ Renseignements sur les mérites rela- 
tifs de l'acier doux et de Kacier dur. 





Chesapeake & Ohio. 
(PI. 21.) 


Les rails ne sont pas sou- 
mis à des épreuves, mais 
l'acier qui sert à leu 
fabrication est soumi 
aux épreuves suivantes : 
Deux morceaux d’essa 
de 102 mill. (4 pouces) d 
longueur et de 76 mill. 
sur 76 mill. (3 pouce 


eur 3), sont prélevés sur 


le premier et sur le der- 
nier lingot. Chacun d 
ces morceaux est rédui 
au marteau en une seul 
chaude en barres de 3.2: 
cent. carrés (un demi 
pouce carré). 
a barre doit se plie 
sous un angle de 90 de- 
grés sans se rompre. 


Teneur en carbone aussi 

rle que possible, sur 
les sechions très fati- 
guées, sans aépasser 0.50 
pour cent. 












o, Bur- Lake { 
lington Quincy. “ne conse chigas 
(Pl. 22.) (PI. 23.) ( 







Bessemer acide. 
Pas de procédé spé- ” 
cial imposé. 











mais ils sont four 
nis avec garantie d 
cinq ans et tous le 
rails qui cassent o 


Les rails ne sont{Les rails mêmes ne 
soumis à aucunel sont pas soumis à des 
épreuve physique, épreuves, mais l'acier 
servant à leur fabri- 

cation est soumis à 

l'épreuve suivante : On 

rend deux morceaux 

‘essai de 102 mill. 

(4 pouces) de longueur 

et de 76 mill. sur 76 \Epreuw 


anormales avant 


l'expiration de ce/ mill. (3 pouces sur 3), naires 
terme, sont rempla-| du premier et du der- 
cés par les fabri4 nier lingot. Chacun de 
cants,qui doivent en| ces morceaux est étiré 
outre supporter ley au marteau et en une 
frais de main-d’ceu-| seule chaude en barres 
vre du remplace-] de 3.23 cent. carrés 
ment etdu transport (un demi-pouce carré). 
à pied d'œuvre, À froid, cette barre 
doit se plier sous un 
angle de 90 degrés sans 
se rompre. 
| | 
. Beaucoup préfèrent |Employ 
l'acier dur. dur q 
procur 
sant. 





ral & Hudson River. | Pennsylvania. 


5-26 et 27.) (Pl. 28.) 
mer acide. Bessemer. 


ais à la flexion. 
& la flexion 


» la teneur en carbone|Les rails sont 
aude et au moins deux) essayés chimi- 


les par jour. quement, mais 
A Lo 4 1h k. les renseigne- 
80 lly. 100 liv. ments ne sont 
"55 à ‘60 ‘65à ‘75 | pas fournis. 
1404 ‘15 ‘10à ‘15 
80 à 1:00 80 à 1 00 
| 069  -069 
069 069 
| 
) 55 ‘60 
65 "15 
mnes par cent. carré. ” 
s angl. par pouce carré. ” 
cens. ” 
cent. ” 


à nécessaire maintenant 
les charges sur roues du 
avec une limite élastique 
n d'empêcher les fi 

ictuellement, nos rails à 
. carbone supportent des 
ce relativement beaucoup 
» nos rails à faible teneur 


supportaient auparavant. 
ms 


Indes. 





East Indian. 
(PI. 29.) 


Siemens-Martin de préférence. 


Pas d'épreuves Le rail est placé sur des supports 


en fer distants de 1067 8 ieds 
6 pouces). La fléche ne it pas 
dépasser 10 mill. (3/8 de pouce) 
après suspension au centre pen- 
dant une demi-heure d’un poids de 
28.45 tonnes (28 tonnes). Après 
l'enlèvement du poids, il ne doit 
pas y avoir de fièche permanente. 
Le même rail, placé comme ci-des- 
sus, doit supporter deux fois le 
choc d'un mouton de 1,016 kilog. 
(1 tonne) tombant d’une hauteur 
de 7™62 (25 pieds). La flèche per- 
manente totale ne doit pas dépasser 
63 mill. (2 1/2 pouces) après le pre- 
mier choc et 127 mill. (5 pouces) 
après les deux chocs. Le rail doit 
alors être brisé par de nouveaux 
chocs et présenter une cassure par- 
faitement saine et homogène. 


Pos indiqués. 





Austraile. 





État de la Nouv.-Galles du Sud. 
(New South Wales Government.) 
(Pl. 30 et 31.) 


Bessemer. 


Des morceaux de rail de 1371 (4 pieds 
6 pouces) de long, placés sur les mêmes 
supports, doivent porter un poids sus- 
pendu de 25.4 tonnes (25 tonnes) et ne 
pas présenter une flèche permanente de 
plus de 6 mill. (1/4 de pouce). Un mor- 
ceau de rail de 1371 (4 pieds 6 pouces) 
de long placé sur des supports en fer 
distants de 1™067 (3 pieds 6 pouces) 
doit recevoir trois fois le choc d’un 
poids de 1,016 kilog. (1 tonne) tombant 
d’une hauteur de 1"%29 (6 pieds); la 
flèche produite par ces trois chocs ne 
doit pas être de moins de 89 mill. 
(3 1/2 pouces) ni de plus de 103 mill. 
(4 pouces). Le morceau de rail doit 
alors supporter encore deux fois le choc 
du même poids tombant d'une hauteur 
de 3266 (12 pieds), la flèche produite 
par ces deux derniers chocs ne devant 
pas être de moins de 216 mill. (8 1/2 
pouces), ni plus de 254 mill. (10 pouces). 

Pas d’épreuves chimiques prévues. 


6.93 tonnes par cent. carré. 
(44 tonnes angl. par pouce carré). 


14 pour cent. 

38 pour cent. 
Quoique, ainsi qu'il est indiqué plus 
haut, on se base sur l'épreuve au choc, 
les chiffres ci-dessus montrent quelle 


est la qualité moyenne de ’acier fourni 
pour les rails de cette colonie; ces 
rails s’usent d’une façon satisfaisante 
et le nombre des bris est mir‘ 


| 





Amérique. 


cago, Burlington and Quincy. 
(PI. 22.) 


es traverses. Les rails sont posés à joints 
®é-dire que les joints des rails d’un des côtés 
Let milieu des rails de l’autre. Une barre d’at- 

mill. (5 pouces) de longueur (de la même 
he dclisses) est boulonnée au milieu de chaque 
bu joint du rail opposé. Ces barres d’attache 
sur le rail au moyen d’un boulon de 
ide pouce) et réunies à la traverse au moyen 


a de chaque côté. 


965 mill. (38 pouces). 

89 mill. (3 1/2 pouces). 

46 mill. (5/8 de pouce). 
44.65 kilog. (32.3 livres). 


Six. 
4 sur ar mill. (7/8 de pouce). 
ones ki (4 1/2 livre). 
, la forme des éclisses empêche la tate 
rner lorsque l'on serre le boulon. 
hexagonal | 


Ronds: 
Oui. 


N’emploie pas de coussinets. 


de deux crampons en fer de 140 mill. 
ouces) sur 14 mill. (9/16 de pouce). 


248.4 centimètres carrés. 
(38 1/2 pouces carrés). 


508 mill. (20 pouces). 
91 mill. (3 19,32 pouces). 
22 mill. (7/8 de 


8.62 kilog. (19 li fes). 
Quatre. 


162 mill. (4 pouces) sur 19 mill. EU de pouce). 
0.453 kilog. (1 livre) chacu 
Tête hémisphérique (cup headed) avec ‘épaulement 
ovale à la base de la tête. 
crou carré, « Verona Lock Nut ». 


| 
| 
| 
| 
Appuyé. 


Circulaires dans une éclisse et ovales dans l’autre, 
estampés. 
Oui. 


Oui. 


N'emploie pas de coussinets. 


Au moyen de deux crampons en fer de 140 mill. 
(5 1/2 pouces) sur 14 mill. (9/16 de pouce). 
Rail de 37 kilog. (75 livres) : 

248.3 centimétres carrés .38 1/2 
Rail de 34 1/2 kilog. (70 li 
238.7 centimètres carrés (37 pouces rrés). 


Eres) : carrés). 


ee ee ee eee 





40 


TABLEAU C1. — Attaches des rails. (Suite.) 





Amérique. (Suite.) 









. 
© 
&% 
2 A e 
x | Lake Shore and Michigan New York Central and Hudson River. 
Z (PL. 24.) (Pl. 25-26 et 27.) (PL 2 
1 Appuyÿé. A ppuyé sur trois traverses, celle du milieu étant sous En porte 
le joint. Les rails sont posés à joints croisés, c’est- 
à-dire que les joints d’une file de rails sont en face 
du milieu des rails de l’autre file. 
2 
a 61) mill. (24 pouces). | 914 mill. (36 pouces). 864 mill (34 
b 89 mill. (3 1/2 pouces). 95 mill. (3 3/4 pouces) à 124 mill. (4 3/4 pouces). 79 mill. (3 1/ 
c 19 mill. (3/4 de pouce). 14 mill. (9/16 de pouce) en acier, 16 mill. Varie entre 19 mill 
(5/8 de pouce) en fer. et 27 mill. (11 
d | 9.30 kilog. (20 1/2 pouces). [Rails de.. 3214 3414 37  301/. 4914 kil. p'mètre| . 12.88 kilog. (28 
ou de. ... j 70 15 80 100  liv. p' yard. en acit 
Eclisses de 241/: :61/, 291, 291, 361 kil. p' paire 
8 ou de. ... 54 58 641}; 641), 80 livres. 
a Quatre. Six. Six. 
b 95 mill (3 3/4 pouces). 103 mill. (4 1/8 pouces; sur 19 mill. (3/4 de pouce | 108 mill. (4 4/4 
sur 19 mill. (3/4 de pouce). de diamètre. 19 mill. (3/ 
c 0.37 kilog. (0.82 livre). 0.503 kilog. (4 livre 1 3/4 once). 0.435 kilog. (96; 
4 |Téte hémisphérique (cup headed)| Téte hémisphérique (cup headed) avec épaulement |Téte hémisphériqu 
avec épaulement ovale a la base de carre à la base de la tête. ment ovale a la b 
la tête. 
5 |Pas de rondelles. Filet différentiel Écrou carré, pas de rondelle. Écrou carré et rond 
au boulon. de 6 mill. (1/4 de pc 
7 
6 Eclisse intérieure, ovales ; Carrés dans l'une et ronds dans l’autre. Ovales. Es 
éclisse extérieure, circulaires. Estampés. 
7 Pas à tous les points de vue. Donne toute satisfaction. Pas dans toutes | 
8 | Une attache de joint aussi forte |On ne pourrait y arriver que par la suppression| Avoir des éclisse: 
que l'exige le rail. complète de tout joint et par l'adoption d'un système 
9 quelconque de rail composé continu. 
a » had » 
b Oui. Oui. Oui 
10 
11 | | 
12 N’emploie pas de coussinets. N'emploie pas de coussinets, N’emploie pas d 
13 \ ° 
14 


15 |Au moyen de deux chevilles en|Quatre pinces (clips) et tire-fond (screws) à la tra-| Au moyen de deux 
fer de 140 mill. (5 1/2 pouces) sur} verse de chaque côté du joint. Attaches intermé | de 140 mill. (5 | 
14 mill. (9/16 de pouce). diaires, deux .tire fond de 127 mill. (5 pouces) sur| 14 mill. (9/16 de | 

16 mill. (5/8 pouces). 


245.2 centimètres carrés. Raïlsde.. 3214 a lo cu 
4 


que Paik kil. p' métre 232.3 centimé 


liv. p' yard. 


39 
. 8u 
Surface de 261.3 268.5 273.8 290 319.4 cent. carrés 
(33 pouces carrés.) oude... 401, Al 42% 45 


491 pouc, carrés (36 pouces 
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Indes. Australie. 
ast Indian. Etat de la Nouvelle-Galles du Sud. (New South Wales Government.) 
(PL. 29.) (Pl. 30 et 31.) 
porte-à-faux. En porte-à-faux. 






Pour le rail patin de 39 1/2 kilog. par mètre 


Peer le rail à bourrelets Inégaux 
(80 livres par yard). 


de 39 1, kilog. par mètre (80 livres par yard). 






nill. (22 pouces). 457 mill. (18 pouces). 508 mill. (20 pouces). 
i. ( 1/4 pouces). 76 mill. (3 pouces). &6 mill. (3 3/8 pouces). 
Ui. (31/32 de pouce). 21 mill. (13/16 de pouce). 24 mill. (15:16 de pouce). 
og. (28 1/2 livres). 4.76 kilog. (10 1/2 livres). 7.37 kilog. (16 1/4 livres). 
Qaatre. Quatre. Quatre. 
fé Ponces) sur 122 mill. 105 mill. (4 1/8 pouces) sur 22 mill. 124 mill. (4 7/8 pouces) sur 22 mill. 
8 de pouce). (7/8 de pouce). (7/8 de pouce). 
log. (1.58 livre). 0.581 kilog. (1.28 livre). 0.667 kilog. (1.47 livre). 
rme de l'éclisse empèche la ITète hémisphérique avec épaulement ovale|Tète carrée; la forme de l’éclisse empêche 
endant le serrage de l'écrou. à la base de la tête. la téte de tourner pendant le serrage du 
boulon. 
e avec rondelle, 3.2 mill. Écrou hexagonal. Écrou carré. 
8 de pouce). On n’emploie de rondelles que lorsque les attaches sont usées. On se sert alors de 
rondelles Grover. 

zirculaires. Ovales. Estampés. Circulaires. Estampés. 
bon qu'un autre. Oui. Oui. 

Oui. ” Oui. 

» Oui | ” 

tilog. (30 livres). = 20.41 kilog. (45 livres). 
25 carrés (86 pouces carrés). ” 696.1 cent. carrés (107.89 pouces carrés). 

Non. - Non. 

Oui. " Oui. 
ms en fer de 175 mill. ” Chaque coussinet est pourvu de 4 trous, 
m 19 mill. (3/4 de pouce). mais l’on emploie que deux crampons e 

fer qui sont placés diagonalement. 
ad Au moyen de deux chevilles en fer “ 


de 22 mill. (7/8 de pouce). 


entimètres carrés. ” - 


jouces Carrés.) ” - 





TABLEAU D 1. — Coins et traverses. 








QUESTIONS. Chesapeake Chicago, Burlington Hlir 
and Ohio. and Quincy. 
(PI. 24.) (PI. 22.) 
Coins. 


Quel bois employez-vous? . 


Est-il comprimé ? 


Renseignements sur les coins métalliques, si Nous n'en employons Nous n'en employons | Nous 
vous en employez. . . . «©  . « pas: pas. 


Les coins sont-ils placés à l’intérieur ou à 
l'extérieur de la voie? . + 


Traverses, — Bois. 


Quelle essence employez-vous? . . . . IGénéralement chêne Chéne. Chéne } 
blanc, aussi châtai- 
nier, chéne, locuste 
caroubier), noyer. 


Les traverses sont-elles créosotées ou traitées 


avec un autre antiseptique? . . . . . Non. Non. 
Dimensions : 
Longueur . . . . . . . . . |2%59(8 pieds 6 pouces). 2438 (8 pieds). 204 


(8 « 


Largeur . . . . + « + + + | 228 millim. (9 pouces). |203 millim. (8 pouces).|203 mil 
e 


Épaisseur . . . . . . . . «| 478 millim. (7 pouces).|152 millim. (6 pouces). |152 et 
6e 


Sont-elles placées dans la voie le cœur ou 
l’aubier au-dessus? . . . . . …. . Aubier au-dessus. Aubier au-dessus. Aubi 
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hore New York Central 
l and Pennsylvania. 
sathern.| Hudson River. (PI. 28.) 
4.) (Pl. 25-26 et 27.) 
mployons | Nous n’en employons | Nous n'en employons 
. pas. pas. 
blanc Chéne, pin jaune, cha- Chéne blanc. 
oak. taignier, cédre jaune, 

sapin du Canada et 

mélèze d'Amérique. 
1. Non. Non. 
16 pouces). 20438 (S pieds).  |2259(8 pieds 6 pouces). 


(8 pouces). | 229 millim. (9 pouces) [178 millim. (7 pouces) 
en moyenne. et au dela. 


fi pouces).|152 millim. (6 pouces).|178 millim. (7 pouces). 


# ne sont Cœur au-dessus. ” 
sur deux 


Rent. 


Australie. 





Etat de la Nouvelle 
Galles du Sud. 


East Indian. 
(New South Wales | 


(Pl. 29.) Government Rys.) | 
(Pl. 30 et 31.) 
Teck. Teck et cèdre. 
Non Oui. 


A l'extérieur. A l'extérieur. 


S4l et deodar (pin 
de l’Inde). 


Non. 


2896 
(9 pieds 6 pouces). 


20743 (9 pieds). 


254 mill. (10 pouces). | 254 mill. (10 pouces). | 


127 mill. (5 pouces). 


{27 mill. (5 pouces). 


Aubier au-dessus. Aubier au-dessus. 
Lorsqu’on les pose le 
cœur au-dessus, elles 
se fendent davantage 
et l'eau y pénètre et 


les pourrit. 








* 


Australie. 
| État de la Nouvelle- 
New ru Central Galles du Sud. 
(New South . 
Hudson River. Wales Government. 
(Pl. 25-26 et 27.) (PL. 30 et 31.) 





mi sable. Pierre. Grandes pierres. Pierre. 














» Morceaux de 102 à 127 à 203 mill. Cubes de 26.81 mill. 


402 mill. (4 pouces.) | 
152 mill. (4 à 6 pouces).|(5 à 8 pouces) de diam. :(4 3/4 pouce). . | 






229 mill. (9 pouces). 








° 152 mill. (6 pouces). | 203 mill. (8 pouces). 


° Pas tamisées. 












Pas de distinction faite 
entre le ballast de fond 
et le ballast supérieur. 





ployée, et celle-là af 
été tamisée 





rier. Gravier de pierres con-| Pierres passant à tra- 
,scories ou lai-| vers un anneau 


Principalement pierre 
dure concassée à l'an- 





















tier. 63 mill.(2 1/2 pouces). neau de 63 niillim 
(2 4/2 pouces). 
tiqué. 305 mill. (42 pouces). Environ 127 mill. 305 mill. (12 pouces). 


(5 pouces). 


e/Au niveau du sommet |Sommet des traverses|Différe depuis la face] 63 mill. (2 1/2 pouces). 
iu sommet de la traverse. au centre, niveau infé-] inférieure de la tête du 
rieur dés traverses aux] rail jusqu’à la face in- 
extrémités. férieure du coussinet. 














stique en-|Le ballast en pierres] Donne une route solide) Durée plus grande desjIl donne un drainage| 
nomique-| concassées donne un] et, par suite du bon] traverses et meilleur! efficace, ne se pulvé-| 
meilleur drainage, di-| drainage, conserve les} roulement qu'avec lal rise pas sous la pioche| 
minue la pourriture] traverses. brique ou le kuntur,] à bo conserve | 
des traverses par l’hu- les seuls autres maté- 
midité, em e en hi- riaux utilisables. 
ver le soulévement de 
la voie par la gelée et 
fournit aux traverses 
un appui plus solide. 
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PLANCHES. 


Liste des planches. 


Planche 1. Cambrian Railway. 

. Furness Railway. 

. Great Eastern Railway. 

. Great Northern Railway. 

. Great Western Railway. 

. Lancashire and Yorkshire Railway. 

. London Brighton and South Coast 
Railway. 

. London and North Western Railway. 

. London and South Western Railway. 

. Manchester Sheffield and Lincolnshire 
Railway. 

. Midland Railway. 

. North Eastern Railway. 

. South Eastern Railway. 

. Caledonian Railway. 


. Highland Railway. 


. Glasgow and South Western Railway. 


cee ee qe 


| 
| 


Planche 17. North British Railway. 
— 18 et 19. Great Northern Railway 
Ireland. 
— 20. Great Southern and Western Rail- 
way. 
— 21. Chesapeake and Ohio Railway. 
— 22. Chicago Burlington and Quincy 


Railroad. 
Illinois Central Railroad. 
Lake Shore and Michigan Southern 
Railroad. 
25, 26 et 27. New York Central and 
Hudson River Railroad. 
28. Pennsylvania Railroad. 
29. East Indian Railway. 
30 et 31. New South Wales Government 
Railway (Nouvelle-Galles du Sud). 


23. 
24. 


Vocabulaire général ('). 


Auchor head spike. Cheville à tête d’ancre. 

Bevel. Inclination, 

Bolt. Boulon. 

Belt hole thro'rail, Trou du boulon dans le 
rail. 

Chair. Coussinet. 

Clip. Plaque, crapaud. 

Cutting. Tranchée. 

Deep fish plate. Eclisse renforcée. 

Ditch. Fosse. 

Embankment. Remblai. 

Faig bolt. Boulon d’attache des rails. 

Fang clip, Plaque à crochet. | 

Fish plate. Eclisse. 

Gravel, Gravier. 

Head. Tete. 

Jegged spike. Crampon barbele. 

Key. Coin. 


à 


Line of formation. Plate-forme des terrasse- 
ments. 

Oak ferrule. Bague en chêne. 

Outside plate round holes. Trous ronds dans 
l’éclisse extérieure. 

Pitching. Pavage, perré. 

Screw. Tire-fond. 

Sleeper. Traverse. 

Slope. Talus. 

Spike. Cheville en fer ou crampon. 

Stone. Picrrailles. 

Treenail, Cheville en bois. 

Track. Voie (Amérique). 

Washer. Rondelle (pour empécher le desser- 
rage des écrous). 

Web. Ame du rail. 

Wood key. Coin en bois. 


(1} Les expressions qui ne se répéient pas souvent sont traduites sur les planches elles-mêmes. 


“euerio9.| SUP conod | op METEO mos], -s1uid yey VI ENOU APR DE yous J “TTL OT STEP GoMod | OP spar MOLL, “#104 up BJOW PUNDA VOUS J : EANERL SRG NOLLVONTEK 
VE 






w Ci 
su TT TT 
COTE" 








AU 
iv" 40 NOLLI3S 


Bone cc og leu yo guet =o 7 









pois 


NOÏILI3S 
ee Dies 















A24 aoom b 























SAINT Hsia” 
# tive 40 NOLLIZS 
D S 


LD 
À eb 
4 RD 


NOILVA3713 
ee i 












































ee ey om 


Pre pperarterers 








ITT I 

SP PE | OTT 

oa =a 

; “7 “gunbiy sey op, y N 

rae 2 
NV1d 
od 
SAV TId ST 

IV 40 NOLLI3S 





cos 








NOIL93S 








SOS 


1011 





TINNSIEL 











zu | 
MON OASIS 
a. 


à ir MES NOISES 
ELU 
i lacom 





AE 




























































# 011 
SAINTS HS _ 
VV 40 NOLLIZS 





sony 








na } 


zou 
NOLLWAS Ta 



























































AVMTIVY NU3ISV3 1V3U9 


te me 








RSR ONT MIA ONT 


re NC] ct t 
pente De [DY yo Mybuar ce 
= eo 
a NOIL93S 





















NOTLVAT TA 











222 
Ve 40 NOLL 











SO Pra 
FIWNSSUL 


























oo —— NOTA rs 
' Fos 
4 zs by ws +2 
. . 2 7 £ nue _ 
od . “: . + En 
| [UMS NUJHISON 19352 


“dou o1qes wo aBeayesp op MONO) “uyo4p AUOI AM : SUMTER SHA NOLWITAT 


















PAPE PIPETE PS 


en oe a 


£209 


Salvia We VE 10 NOLIIS 


































































6 Org 





AT TT 
“ co rbj sy 2025" “ 


CORTE rr a a 7 
eosebe thy vy yore 














SO 
“Swiss INTEL 


















































Proce 7770 Fr" ae 


RIVE TUIHSMUOK 7 JUHSVONVA 





“9 (oœusd) œux 


“H401D 9p OPIPASUQ oflapucy “4ysvn uspod 4201) : SuMUEL BAG NOLLYOITEXT 











9 Oly 
SALV 4 HSIA 
‘eve 40 NOLLIAS 





: 








dot 
UV 40 NOILI3S 





punk ol nlt8 


















































or any 


Nog SSS 


ze Op + 28 § 08 + 28 Fab 0 

















O| er 
SALV Id HS14 
8 ive 40 NOI1938 









































zou 
Vaso NOTLI3S 
+ 
boy 
NOILWAS13 
a 
= È 
punk sod 59108 7 À 
+ | 








AMMIIVY NYALSAM HLYON 8 NOGNOT 


“8 (oypuerd) era 


109 snody, “#10 Jodo, 
oamo1s71x9 OPA SEEPS] COS HNO, “ASJOUDIP NF 


“6 
somnotapiny 281109. strep spare snoxy sou ven BE ened opps] “oc eEIP of once 





‘a POJOU punos DIV PPISIMO | SARURL BRA NOLLVONIEXT, 





Got 








Wereerr 
Tey 


£95087 bY 2j 01008 














6:0 sey sy 2/0: 











F vee 









Pont nes ong 



















9 19 
S3LVTId HS14 
‘Sve 40 NOILI3S 


“Wu 40 NOILI3S 









GON TA 
TIVNAAUL = ales 








punkaatl sq1/8 


















































£ Is or . | “om v > wo - &- (TE RE , , ei Lil | 1 1 | N 0; | ; ’ 
NWId oO a 0:82 ot: RS | opted te der st | | AI el ! | | 
PI DE esses ees [| yt i dH Hi 
A FE 


~ INSWUNVEWS a“ 


". 
t 
' 
t 
‘ 


8 oe 6211 * iil Ey 






| Bou crc" Q OS dy Jo Yibuay ts 
‘ > ee € Dy 
: | NOIL93S 
| PI DUR ee À =. 
RE 7 RES 0 . ot ss. eu... fe . 
S3LV1d HSIJ4 § 914 | 2/1 
Y'UVY 40 NOILOIIS AIVNAIUL 3WIds 


ectes, “3 





be otre 


"OER séf roy spore TT SUN \ 
qui 6 6 4 , s . 4 ? i d N 1“ ~~, 
&. coss SZ Phy 0, 202$ 


ES eS D © 5 
suis + € z ' oss ei“ 
‘{ anbly sf 2/09f 









/ olf 
ive 40 NOLLOaS 


. 
mms. a 





RS CE RE 


@e 
er | 
3 : 


Jus nu ey HOT: | U234337$ 


¥ 94 ) Docs eee gy 


ose ot | MOILVAIT3 DR ee 


PUM TM tM TT SE DS EMMA AIG OK MOIR 





“musmeeressny sep omso-yeid “pas MONIPULMOT : SENUEL GEC NOLLVOTIEXS 








rad 








Saivid Hsia 
VU 40 NolLoas 


7 


“Lors 
VE 40 NOILD3S 








zon 


“NOILWAS13 



































“OS Sup sNOIL) om) UF soJOH “STI SOI SUTP ENOUL “HDA uy HJOH ! SAMEAL ENG NOLLVOITEXT 











Or ar 


TE 








D ri 
Le vers me 








277 pe PEN Js bu 
£017 
NOILS3S 


TT 











re 
“ive 40 NOLL93S 





7 





Bolt sou 
SV dsiiN  ivNaael ands 


rive 40 NOLS 


















punked «9128 



































wid Toa te D + 


bree tg af eg | 








Cu 





sou 


7s ambiy "sey os 






Den ee 9 28 joy jo qibuay © 
OF 


NOI193S 


\ 7 2 


272 
VY 40 NOLL 








SaLv1d HSI4 

















# VU 40 NOILI2S 





TNONVAIT3 
ne (3 le 


pow À 









272 






































AVNIIVE 
“VE (pur) od 


NVINOQ371v2 


erea0 201109 *yOIu-10aQ ‘seRTIOP ANNE Ep AUTO nox, “DIS uOpUDdwoD “us soy AUINIAD *03.09.1 SUVP SIUAO NOLL “ayU/dyry wy 204 Yea : SANYAL SAA AOLVIITAXE 
2014 





















Lire rai ns 


Tie eee et 


er | bem Pre PEM jo ubuan — 





contes “sey os 


eos 
NOIL93S 





222 
SAINTE HS 
YUVY 40 NOLLIIS 


14 ott 
“UVa 40 NOILISS 








pool 19106 





NOILVA3173 


















































A Lors 
‘SUV¥ 40 SNOLLIAS 








Messe eee: 227 9.08 (PU yo WIbUDT 








Looks, 2 ove toy oz. 
ot amd ay 10g VELO NOSIS ss 


oot : YX \-7 cb fe ---- 1 
S1VId HSI4 
‘Wve 40 NOLLIIS 7 
. . pook ed eg yat Re ee 
das aus et 1e 
zon 7 
in 
nee QE ï 
l # = ws i 
6” Ge" G25 | 


i aiid | 
















































Rss scene sere soe 


AVATIVYE GNVTHOIH « 





“ob (opuud) og 


*0881109 OTN] SUBP SNOI], “2074 uopundu-oo us sao] ‘OSS1]99,] SULP SNOI], “av;dysy UI #/0H “SIIBS So] BUUP SNOJL ‘57/04 U} S2/0JS : SANUIL SAI NOILVOIIAXY 





Us + 0 TL ee 1 eo ‘2 914 - / 914 
or Saya Sid IVU 20 NOLS 30 NOIL93S 
a tT S3LV 1d HSi4d 8 IVY 40 NOI193S Uva 
F oy voy 2,029 
ev) 5 0 ? ‘ “ 
! zy saurbhiy sof woos on tern 








; ON 


A: à PA ey. 6"; BC 


Como. 


i 
NOILVWAAN3S 








+ — - __— 


gy enh yriy wt S30 31vV7 


ÿ- 


set 








7 AVMTIIVY HSILIVG HLUON 
“LE (opuurd) oyu1q 
































“ et c6jny ou, 
wade TT Tr 3 
Preis pois 








eo 





CL F 
9011 
SaLvid HSI3Y 
VE 40 NOLLIIS 





TEST ar 








1019 
ve 40 NOLL93S 





so 
Gamids (Gawids (à 















pond sol sai gg, 


















































(1 49949) 





ANV AU AVMTIVE NYBHLYON 1V3U9 
san lououerd\ owrx 


“PIANO ¥ MON $0] JUENUOU UNTd “PUD 1D soy Ourmoys 104 Jo WI : SAMUEL SAA NOILVOITaTT 


= dois 


ie Sa 
x 


À sana Av 87108 onmoks Iv 40 nrta 











er 























wf out 
SALW 1d HS1A VIVE 40 NOLS 






oe bv op eee robe 


COTE EE AE ra ee AUX ea à ET 
Trés 2 9/295 


“9508 


eu ee TE 
| es y és v7 









PSS ee 








Lol 





so bo “gd 








9 1108 ON SIHIAS GWaH YOHONY V 3HidS G39T . 
wy 














punk soll 19184 





















































—— 
ONVTAIUT AVMTIva NYSHLYON 1Y3ÿ9 















Pattes JT 
pal named ey nog 
zou 
SAV Hsia 4730 
Wve 40 NOILI3S 








eos 
Sal¥1d HS1J NIV Id 
AIVU 40 NOLLIIS 


oo 
NOILVASN3 





.H34337$ 


fi 
























































: 














AVM TIVE NUILSIM 8 NUIHINOS LV3U9 
“08 (puurd) our 


saopeyos 81 s1eAgad snod eTwAo WON Weg “7000 “IIVA 9] SUP ROLL “4104 MH F9IH “spUOA SHON SOP 1UO BANOLIPAU] SeELIIOG BOT] “EIOY PUMOA PAP 0) aiOIdySy PPIFUI : SHMUEL ENG KOILVOTIAX 


7 — 
Nowe ho is 


wl eT Tr se 
F bey oof erbog* 








TT Then 





wd v T FT 
ZF ron0$  sjoag 


zou 
SAINS HSE 
UVY 40 NOILI3S 























Ole 


aol 


sole 









































PE 











W343371S 























CASE 





© notes 


















SS GT Te 
a A ar OS a Sa ce oe 


Cas er 





7 o - 4008 
BP aeunbly wey pop " Je yibuay 








VE 36 NOILDaS 
“9 oly 





221 


SalVid HSIIT 
UVa 40 HOILI3S 


park aad sql Z 





7 7 a 
A Te 4343373 

“WOULVATII y 

. + . 2 ° 4 s 

. 4 4 # 
A 

42 4: # 
A À #2, 2 + 4 

4 @ 4 4 


4 


GVONTIVY LSWING 4 65126 3" % IS 25 








Prag pesney buyuruiss-vou 2800 y oeseco de DOS jo Ue1/2059 






“aes SOI soup BOTENAN SNOLL “APIMIAO ‘SIDA M IOH “B>NRIIO9 GO] SHEP SOIUAO SNOLL “8/020 ‘a]OIGYLY U} F217? 


oo 








CE ET RE st 





2959 Fée 























































































, pais 
| NOILWAa Ta 
ie ane 














[ : 











Les (nue) oma 

































































ud Ds Bo REEEE ST H 7 TT 
cos eg mods 






























- MPAESRELE ede 
MT a Fenmntiy ny def SOV |! NOTLMATTA ataeitd vivre: 
! , i Loe 
i 2 
; : 














oz 
AWMNUTIWO AUOT ANS Gi co Où M ein ee 


> 


“WW A, Waly VV Vo, NN. hu 


NV d 





terre alee G------: 





mu = Li 


! 
0 
1 ot 
1 
a nn Sn - = mm en ne be ee ie ee ee ee eee 
Yr - -r : F 
1 t 


ee ee i ae 





$ 
H i wet 29 DE —""$9 eme... 


BRL RE RS > RS 


DE | 


















me. St 
t H t ' 

DL ee [FUI a EEE E ————— 
— del anna $ 8 ME --F ~---- Pee 27 à Ree oe ee eee eee 

+ 1 r à 


ome we ww oe om oe oe cow pe pee ee ee ww eed eee = 


2 J a ‘ 


» 
ee phil. “de 5 LS eq. tm. meme. 
À ' 


es + des = 


ss... b—— 
J 


‘ 
 - am wee = © age mme — ms see mm eww me ne —. 


‘ 0 : , 
œ...—— Penna do ow oe | ‘ ’ a 
LI 


wt t 4% 4 


Lun —.—_.. 
t 
tT 
6 





= ease —— ond ------ 











NOILWA313 





aiViid 


anses coef. -- Tere erwecemmor mn qrm mewn. ments fs om = 








(‘110048 ) 


qvodnvyy HIAIS NOSGNH ? 8 IVEINAD YOOA MIN 


Ru — 





wow 


a ALVIGAWUALNI40 NOLS 








APT 





ous 
4119 1NIOP 40 NOLS 









Ÿ 


9506 ely se 204s" 


9 211 
VOL OT TT SONO TA PF UOT IIS 
anne o x 

















ER ET 277 








T 
& r'reunb 











¥ T trite 
iy Ee 





9.08 HEY Je YibuaT 7 


eo 





SAT GOLD YIM PRL Balko] fo POST DUR SYS TOT 





“0-08 WEY Jo YbuaT ~~ 


Ce 194$) 





GVOUTIVE U3AIH NOSGNH # IWHLNSO WHOA MAN 


“az toqusrd) aed 


 bemmntenhtes …. 





 Atessee D — 
1 


| 





| 





E 


soon smmesm mensc.e 





S3LV1d HSI4 % STIVY 40 SNOIL93S 


2 
(Pew wee ewe 


Ls -+ 


4 





- 
- 
…….— 





RG TI RO 





ets wee me em Bs we eee 


| ep 40048 





wbws ome mmo ewe wm me + — 


wee eee we eee % mes comm... 


D COS NS CSS 


= 


1 
. 
Sas 
vi 
ss" 
. =, 
‘ 


>---- ss. 
{ 





aH 
2 
3 






a a | 













Less us 


Pen 














T3 du Hy dei 


CE 7 
Se) sambry wy 27009 





zo 
S31V7d HS14 8 STIVY 40 SNOIL93S 


























L Emo pue f= 
bolt | 
NOILVA313 ' wadaa1s 
\ x 
es tes matt 

















avou7ivu vi 


“83 (puud) vid 









à Of es 





Salvia 








oo 







0 OF IP yo Yybusy ~~ 


ito 





berpoz*bez-pezt 











NOILVA313— 



































‘es (Pa) va 











AVNTIVYE NVIGNI LSV3 








_. ye. = . ° . ous _— a Pre asa Shgae #4 ve rc 
- =e We Cet : as . A » a> Jia 
L “air ti 7 77 : ; ° way) parr pene ey ie fy amy AW 


$ Of Moses QU Dy por GOUT "US 1 914 


mm mme - 


a. =e Se 


PT 
J 


£ 0/1 





SALV 1d HSI1% 
711VY 40 NOLLOSS 


© | 





3H14S 
ù ‘yes 
1O) : 
| o 
panel eq) 08 
à 
i ‘4 L * 
Le. . | us a , 4, ” nyu et LIT Ten 
Mp dud ot en 
fo aff a) i sa Pal { as | 
(4-4 17") bie A dad 2 | 
TER TPS an ate 41% * 


| 





83 ftpuerd) ex G vou 1 | va Vv | N VAT ASN N3 d 


Lory 












ga vof yooh **! 
re 
Pr (2/028 
wT peel ny ang FT 
‘DOS 
NOILVAST3 




































































5 014 
NOILVAS13 





CET 


rr at = | i | | 












































19 


1* EXPOSE avs DE LANGUE NON ANGLAISE) 


Par M. W. AST 


CONSEILLER DE REGENCE 1. ET R., DIRECTEUR DE LA CONSTRUCTION ET DE L'ENTRETIEN DE LA VOIE DU CHEMIN DE FER 


DU NORD KMPEREUR FERDINAND D'AUTRICHE 


(Traduction) ('). 


INTRODUCTION. 


Le développement prodigieux pen- 
dant les vingt derniéres années du 
mouvement sur les chemins de fer a 
fait naitre parallélement, de la part du 
public, des exigences croissantes rela- 
tivement a la vitesse et à la commodité 
des voyages. 

Le tableau ci-aprés montre les plus 
grandes vitesses atteintes dans différents 
pays par les trains express : 


(Texte original.) 


EINLEITUNG. 


Dic ausserordentliche Entwicklung 
und Vervollkommnung, welche, der 
Eisenbahnverkehr in den letzten De- 
cennien erfahren hat, steigerte auch die 
Anforderungen des Publicums_hin- 
sichtlich der Beschleunigung und der 
Bequemlichkeit des Reisens. 

Ueber die in verschiedenen Landern 
bei Schnellzügen thatsächlich erreich- 
ten Geschwindigkeiten gibt die fol- 
gende Tabelle eine Uebersicht. 


(1) Cette traduction est due à M. De BUSSCHERE, ingénieur en chef aux chemins def r de l'État helge. 


Autriche (Oenterreien), 


Hatin (Hiatien) 


Allumage (Deutschland) 


SECTIONS Lngueur 
de de ces 

où 

sections amis. | 


(In den 


LIGNES en 
kilomètres 
(Li 
DEZEICHNUNG dieser 
‘Theil 
streeke 
Kilometer. 


der 
TREILSTRECKE) 


5 
i 
hy 
i 
i 
| 


Vienne-Lundenburg 
(Wien-Lundenburg) 


Pincenza-Mfodène (Pia- 


Berlin Wittenberg (Ber- 
lin-Wittenberg). 


Vaya tua (Holland), 
sterdam-H. 


Holiiqnie /Helgion) 


Hranee 'Frankreloh) Pau Anne 


Amiens). 


Analotores (Kng'and) à 
dou-Grantham 


Amsterdam La Haye(Am- 
Bruxelles Ostende (Bras- 
sel-Ostende) . 


(Paris 


Londres-Graotham. (Lon- 











fixé par la loi, (Gexetatich fxirtes Maximum.) 


ln vitesses actuelles sont donc 
mrandes, ot copendant on entend par- 
tout émettre l'opinion — sans dire tou- 
tefolx nur quoi on la base — qu'elles 
ns répondent plus aux exigences du 
tale, of on annonce la mise en service 
aur ti Hue anglaise d'une locomo- 
five enpuhln de remorquer des trains 
À ln vilumun do 160 km à l'heure. On 
vie jusqu'à discuter, d’une ma- 
Mrs neadémique il est vrai, la pos- 
«iii d'obtenir des vitesses de 200 km 
atau dela, 





D'un nutre vôté, In diminution de 
Ia duré dun voyages, obtenue grâce 
A crn ygronden vitemes, nn pas em- 
gelé lo public datre de plus en plus 
eulgennt en en qui concerne le confort 





Gleichwol werden selbst die erreich— 
ten hohen Fahrgeschwindigkeiten im 
der ôffentlichen Discussion — mit wel- 
cher Berechtigung bleibe wol vorerst 
dahingestellt — als den gegenwartige™ 
Verkehrsanforderungen nicht mehr ent- 
sprechend erachtet; und für einzeln€ 
Strecken einer englischen Bahn ist be- 
reits die Inbetriebnahme von Locom©- 
tiven annoncirt, welche bis 160 km 3% 
der Stunde fahren sollen, ja es wx 
selbst die Môglichkeit einer Erhohus® 
derFahrgeschwindigkeit auf 200 km um™* 
darüber wenigstens academisch d£# 
cutirt. 

Obwol mit der Zunahme der Fak Æ 
geschwindigkeiten die Reiseziele in kü = 
zerer Zeit erreicht werden, so siræ“ 
doch die Ansprüche in Bezug auf d € 
Reisebequemlichkeit mehr und metæ# 


tures. Aussi ne devons-nous 
r aucune surprise, lorsque nous 
nos trains express composés en 
partie de wagons-lits, de wagons- 
ants et de wagons-salons, et le 
nort de ces trains par voyageur 
°e deux et même trois fois celui 
ins d'autrefois. 


|, en même temps qu'on amé- 
le confort des voitures et qu’on 
itait la rapidité des trajets, on 
ait des tarifs facilitant les voya- 
sorte qu'en fin de compte, on 
vé à une augmentation notable 
ibre des grands express, et à un 
sement tout à fait extraordinaire 
tonnage brut. 

la pression de ces circonstances, 
ninistrations de chemins de fer 
toutes parts, été amenées à intro- 
ans la construction de Ja voie et 
nn exploitation les dispositions 
ires pour pouvoir procurer au 
des voyages plus rapides, plus 
ables et moins coûteux qu’autre- 
cela dans les mémes conditions 
‘mie et de sécurité. 

cet ordre d'idées, il faut exami- 
toute premiére ligne le mode 
ssement de la voie, la construc- 
le poids des moteurs, ainsi que 
itions réciproques de la voie et 
rges roulantes supportées. 
»ngrès international des chemins 
pénétré de l’importance de ces 
ns, en a fait, dès ses premiers 
i, l'objet de sa vive sollicitude. 
nnexe VIII.) 
blissement de la voie a notam- 
ait l’objet de communications et 


gewachsen, und wenn wir unsere 
Schnellzuge grossentheils mit Schlaf-, 
Restaurations- und Aussichtswagen aus- 
gerustet sehen, so darf es nicht Wunder 
nehmen, wenn sich das todte Gewicht 
eines solchen Zuges pro Passagier auf 
das Doppelte, ja selbst über das Drei- 
fache der fruheren Ausristung gestei- 
gert hat. 

Mit diesen Massnahmen fiir dic Be- 
quemlichkeit und Beschleunigung der 
Eisenbahnfahrten gingen endlich tari- 
farische Einrichtungen Hand in Hand, 
welche eine namhafte Erhohung der 
Frequenz der Schnellzüge zur Folge 
hatten, aus welcher eine ungewohn- 
liche Steigerung des Bruttogewichtes 
solcher Eilzuge resultirt. 

Diese Verhaltnisse drangen die Bahn- 
verwaltungen allerwarts zum Studium 
von Massnahmen, welche im Baue und 
im Betriebe erforderlich sind, um dem 
Verlangen nach schneller, bequemer 
und billiger Personenbeforderung in 
ebenso sichererals Okonomischer Weise 
zu entsprechen. 


Dabei kommen inerster Linie die Bau- 
art derGeleise und die Construction und 
die Belastung der Fahrzeuge, sowie die 
Wechselwirkung zwischen Geleise und 
Fahrzeug in Frage. 


Der internationale Eisenbahncongress 
hat die Wichtigkeit dieser Fragen er- 
kennend, denselben seit Beginn seiner 
Wirksamkeit seine lebhafteste Aufmerk- 
samkeit gewidmet. (Siche Beilage VII. 

Speciell den Bau der Geleise betref- 
fende Verhandlungen und Discussionen 


discussions ayant pour but l'étude de la 
superstructure, non seulement au point 
de vue de ses divers ¢léments, pris 
d'abord isolément, puis considérés dans 
leur ensemble, mais aussi au point de 
vue des actions réciproques de la voie 
et des charges en mouvement qu’elle 
doit supporter. 

Le sujet traité dans le présent rap- 
port, et qui répond à une question posée 
par le Congrès, est un nouveau chainon 
de l'examen approfondi des circon- 
stances rappelées ci-dessus. 


Dans l'étude complexe des relations 
entre la voie et les véhicules supportés, 
la proposition suivante, qui se présente 
comme partie de la question, peut être 
précisée comme suit : Dans quelles li- 
mites le mode habituel de construction 
de la voie répond-il aux sollicitations 
actuelles, ou encore comment peut-on 
mettre ce mode de construction en 
rapport avec des fatigues plus élevées? 

La Commission du Congrès interna- 
tional des chemins de fer a mis cette 
importante question au programme de 
la cinquième session qui doit se réunir 
a Londres en 1895, et elle l'a définie 
comme sult: 


« Modèle de voie à adopter pour les 
lHynes  parcourues par trains à 
nrande vitesse. 

« Renforcement graduel de la résis- 
tance des voies existantes, de manière 
à permettre l'augmentation de la vitesse 
des trains. 

cA. Profil du rail. Determination 
deseffortsdynamiques supportés. Résul- 
tats d'expériences. 


les 


wurden sowol rücksichtlich der einzel- 
nen Bestandtheile des Oberbaucs, als 
auch rucksichtlich der Gesammtcon- 
struction desselben, als endlich auch 
bezüglich der Wechselwirkung zwi- 
schen den rollenden Lasten und den 
Geleisen gefuhrt und hieruber Be- 
schlusse gefasst. 

Ein weiteres Glied in der Kette dieser 
die Erkenntniss der erwahnten Verhalt- 
nisse vertiefenden Erorterungen soll die 
vom Congresse gestellte Aufgabe sein, 
welche den Gegenstand der vorliegen- 
den Abhandlung bildet. 

Im Complexe der Verhaltnisse zwi- 
schen dem Geleise und den rollenden 
Fahrzeugen stellt sich diese Aufgabe als 
eine Theilfrage dar, welche wir präci- 
siren mochten als die Frage: Inwieferne 
die übliche Bauart der Geleise den 
gegenwartigen Beanspruchungen ent- 
spricht, bezichungsweise wie dieselbe 
erhôhten Ansprüchen anzupassen sei. 


Die Commission des internationalen 
Eisenbahn-Congresses hat diese wich- 
tige Frage auf dic Tagesordnung der 
fünften Session, welehe im Jahre 1895 
in London abgehalten werden soll, ge- 
setat und die bezügliche Aufgabe wie 
folyt umschrieben : 

« Aufstellung einer Geleise - Type 
‘modèle) fur Linien, welche mit grosser 
Zugsgeschwindigkeit befahren werden. 

« Stufenweise Verstarkung des Wi- 
derstandes bestehender Geleise, um 
eine Vergrosserung der Zuggeschwin- 
digkeit zu ermoglichen. 

«4. Profil der Schiene, Bestimmung 
derdynamischen Wirkungen, Versuchs- 
ergebnisse. 


« B. Conditions de fabrication et 
nature du métal des rails. 


« Comparaison de l'acier mou avec 
l'acier dur. 

« Acier produit par le procédé acide 
au convertisseur Bessemer, par le pro- 
cédé basique au convertisseur, par l’un 
ou l’autre procédé au four Martin. 


« C. Liaisons des rails. Fatigue sup- 
portée par les éclissages. Construction 
du joint qui assure le mieux la résis- 
tance uniforme de la voie dans toutes 


ses parties; rails à coussinets ct rails 


Vignoles. 
« D. Traverses : qualité, dimensions, 
écartement. 


« E. Ballast : 
d'établissement. » 

La Commission internationale a con- 
fié à l’auteur la tâche d'entreprendre 
l'étude de cette vaste question, et l’a 
chargé d’en rédiger l'exposé pour la cin- 
quième session, en faisant fruit des com- 
munications et résultats d'observations 
que lui feraient parvenir les Administra- 
tions de chemins de fer du continent 
adhérentes au Congrès. 


nature, conditions 


Dès les premières études prélimi- 
naires de cette proposition, nous avons 
eu la conviction que, dans l’état de la 
question, aucune solution précise ne 
peut en être donnée. 

La difficulté provient de l’impossibi- 
lité dans laquelle on sc trouve de sépa- 
rer la voie du moteur. Ces deux facteurs 
forment un tout, dans lequel l'équilibre 
entre la sollicitation et Ja résistance est 
subordonné, en ce qui concerne cette 


« B. Bedingungen für die Erzeugung 
und die Eigenschaften des Schienen- 
materials. 

« Vergleichung des weichen mit dem 
harten Stahl. 

« Herstellung des Stahls durch den 
sauern Process im Bessemerverfahren, 
durch den basischen Process oder durch 
den einen oder andern Process im Mar- 
tinofen. 

« C. Verbindung der Schienen. An- 
strengung der Laschen. Construction 
der Stossverbindung, welche die gleich- 
mässige Widerstandsfähigkeit des Ge- 
leises an jeder Stelle desselben sichert; 
bei Stuhl- und Vignolschienen. 

« D). Querschwellen. Eigenschaften, 
Abmessungen und Entfernung von ein- 
ander. 

« EF. Bettung. Beschaffenheit und An- 
bringung. 

Die internationale Commission hat 
den Verfasser mit dem Auftrage be- 
traut, das Studium dieses umfangrei- 
chen Gegenstandes zu übernehmen und 
auf Grund der von den dem Congresse 
angehorigen Bahnverwaltungen des 
Continentes etwa eingehenden Mitthei- 
lungen und Erfahrungsergebnissen das 
Referat an den funften internationalen 
Eisenbahn-Congress zu erstatten. 

Schon bei den ersten Vorarbeiten ftr 
diese Aufgabe drangte sich die Ueber- 
zeugung auf, dass eine pracise Losung 
der gestellten Aufgabe derzeit nicht 
gegeben werden kann. 

Die Schwierigkeit liegt in dem Um- 
stande, dass Geleise und Fahrzeug ein 
untrennbares Ganzes darstellen, und 
dass das innerhalb dieser Einheit etwa 
hergestellte Gleichgewicht zwischen An- 
griff und Widerstand rucksichtlich des 


dernière, à des limites naturelles, tandis 
que la sollicitation peut à volonté, et 
souvent sans qu'on s'en doute, être 
poussée au delà de ses limites, par 
l'adoption de mesures dépendant uni- 
quement de l'initiative particulière. 

La relation qui existe entre les solli- 
citations dues au moteur en mouvement 
et la résistance de la voie, est rendue 
encore plus complexe par le fait que, 
dans un moteur à vapeur, les actions 
dynamiques éprouvent des variations 
dues à la circonstance que la raideur de 
la voie n'est pas uniforme en ses diffé- 
rents points. 


De là résulte que, pour traiter la 
question posée, il faut disposer non 
seulement des données relatives à la 
voie et à ses divers éléments, mais aussi 
de celles qui concernent le genre et le 
mode de construction des véhicules, 
principalement des locomotives, et éga- 
lement de celles qui sont relatives au 
nombre et à la charge des trains et à leur 
vitesse. 

Il faut, de plus, faire entrer en 
ligne de compte les données qui per- 
mettent de juger comment se comporte 
la voie, au point de vue de sa résistance 
contre les actions sollicitantes. Comme 
critérium des données relatives à ce der- 
nier point, on peut, en vertu du principe 
que les meilleures constructions sont 
celles qui réclament le moins de dépen- 
ses d'entretien, dire que les données qui 
s'indiquent en tout premier lieu, comme 
devant entrer en ligne de compte, sont 
la fréquence plus ou moins grande des 
travaux d'entretien de la voie, le nombre 
de journées consacrées à cet entretien et 
enfin le salaire payé pour elles. 


letzteren an gewisse natürliche Grenzen 
gebunden ist, während dererstere durch 
spontane Massregeln willkurlich — hau- 
fig unbewusst — uber diese Grenzen 
hinaus gestort werden kann. 


Das zwischen dem Angriff der beweg- 
ten Fahrzeuge und dem Widerstande 
eines Geleises bestehende Verhältniss 
wird durch den Umstand noch com- 
plicirter, dass die bei den mit Dampf 
betriebenen Fahrzeugen auftretenden 
dynamischen Wirkungen durch das 
grôssere oder geringere Mass der Stei- 
figkeit der Geleiseconstructionen eine 
Veränderung erfahren. 

Es sind daher fur die Bearheitung des 
Gegenstandes ausser der Kenntniss der 
Daten uber die Anlage der Bahn und 


über ihre Einzelconstructionen noch 


Mittheilungen wünschenswerth über 
die Gattung und Bauart der Fahrzeuge, 
hauptsächlich der Locomotive ; uber die 
Anzahl und Belastung der Zuge und 
ihre Fahrgeschwindigkeit. 


Ueberdies sind Angaben in Betracht 
zu ziehen, welche ein Urtheil ermdg- 
lichen über das Verhalten jeder Bahn 
hinsichtlich ihrer Widerstandsfahigkeit 
unter ihrer Beanspruchung. Als ein 
derartiges Kriterium erweisen sich nach 
dem Grundsatze, dass die bessere Con- 
struction geringeren Erhaltungsauf- 
wand erheischt, Angaben uber die Hau- 
figkeit der Geleiseerhaltungsarbeiten 
und den hiebei gemachten Aufwand an 
Tagschichten, sowie an ausbezahlten 
Lôhnen ziemlich brauchbar. 


Il est nécessaire de connaître à la fois 
la somme dépensée en journées et le 
taux des salaires, car comme on ne dis- 
pose pas partout d'ouvriers également 
intelligents et que le taux des salaires 
varie d'un pays à l’autre, la seule donnée 
des journées ou celle des dépenses en 
salaires ne suffit pas pour le but en 
vue. 

Enfin, on ne peut perdre de vue que 
sur certaines lignes on rencontre des 
systèmes particuliers de voie générale- 
ment peu connus; que, d'autre part, des 
Administrations de chemins de fer pos- 
sèdent, sur la manière dont se comporte 
leur voie, des résultats d'expériences ou 
d'observations qui peuvent être de la 
plus grande utilité pour l'exposé dont 
nous avons à nous occuper, et dont il 
est par conséquent désirable d’avoir 
connaissance. 


Nous avons été amenés, pour obtenir 
les diverses données énumérées ci-des- 
sus, à envoyer aux Administrations de 
chemins de fer un questionnaire assez 
étendu, mais, pour éviter qu'elles se 
livrent à un travail sans utilité, nous 
avons spécifié que, pour répondre à 
l'esprit de la question, les renscigne- 
ments à fournir devaient uniquement 
s'appliquer aux lignes parcourues par 
des trains de grande vitesse. 

C’est d'après l’ensemble des considé- 
rations qui précèdent que nous avons 
rédigé le questionnaire qu'on trouvera 
à l'annexe, et qui a été transmis à toutes 
les Administrations de l'Europe con- 
tinentale avec prière de bien vouloir 
répondre à ses différents points. 


PS SR © D CRE qq 


OOO + 


Die Kenntniss des Aufwandes an Ar- 
beitertagen und an Geldbetragen ist 
deshalb nothig, weil bei der Verschie- 
denheit sowol der Intelligenz der ver- 
tugbaren Arbeiter, als der ortsublichen 
Taglohne die Angabe der Arbcitertage 
allein oder nur der Geldbetrige dem 
gegenstindlichen Zwecke nicht ge- 
nugt. 

Schliesslich ist in Betracht zu ziehen, 
dass bei einzelnen Bahnen besondere 
Constructionen ausgeführt sind, welche 
nicht allgemein bekannt sind, dass fer- 
ner einzelne Bahnverwaltungen durch 
Versuchsergebnisse oder durch Beo- 
bachtungen im Betriebe im Besitze von 
speciellen Kenntnissen uber das Ver- 
halten der Geleise sind, deren Bekannt- 
gabe erwunscht sein kann und fur die 
Ausarbeitung des in Rede stehenden 
Referates werthvolles Material dar- 
bietet. 

Die Nothwendigkeit der vorstehend 
bezeichneten Angaben bedingte eine 
grosse Anzah] an die Bahnverwaltungen 
zu richtender Fragen, und es war ge- 
boten, um eine zwecklose Muhewaltung 
zu vermeiden, diese nur für solche 
Bahnstrecken zu erbitten, welche im 
Sinneder Fragestellung mit grosser Zugs- 
geschwindigkeit befahren werden. 


Die Gesammtheit dieser Erwägungen 
fuhrte zur Aufstellung des in der Bei- 
lage IX. aufgefuhrten Fragebogens, wel- 
chen wir an die Verwaltungen der fest- 
landischen europäischen Bahnen mit 
der Bitte um Beantwortung dieser 
Fragen gesendet haben. 


Ie SECTION. 


Examen des réponses envoyées 
par les Administrations. 


GENERALITES. — Seize grandes Admi- 
nistrations de chemins de fer nous 
ont envoyé des réponses relatives a 
des lignes a express dont la longueur 
totale est de 20,000 km; elles donnent 
des renseignements : 

Sur l'intensité de la fatigue due à la 
circulation; 

Sur le mode de construction des mo- 
teurs et la composition des trains ; 


Sur la construction de la voie; 

Sur la fréquence et le coût des tra- 
vaux d’entretien de la voie; 

Sur les observations faites relative- 
ment à la manière dont se comporte la 
voie et ses éléments; 


Sur les dispositions adoptées pour 
donner une plus grande résistance aux 
voies en question. 

Faute de pouvoir reproduire tels quels 
les renseignements fournis par toutes 
les Administrations, nous avons parfois 
éte obligé de déduire les données con- 
cernant certaines d'entre elles de leurs 
instructions et livrets réglementaires ; 
de mème nous avons été parfois obligé, 
pour donner dans les tableaux dressés 
au moven des données fournies, une 
idée d'ensemble de ces dernières, de 
remplacer les valeurs de détail par 
des valeurs movennes, 

Nous avons, dans le but de rendre 
ces données plus facilement compa- 
rables, consigne dans l'annexe EX celles 


I. ABSCHNITT. 


Bearbeitung der von den Verwaltungen 
eingegangenen Antworten. 


ALLGEMEINES. — Es liegen uns Mit- 
theilungen von 16 grossen Bahnverwal- 
tungen überSchnellzugslinien von circa 
20,000 km Linge vor, und geben die- 
selben Anhaltspunkte : 


Ueber die Intensität der Beanspru- 
chung durch den Verkehr; 

Ueber die Bauart der Fahrbetriebs- 
mittel und die Zusammensetzung der 
Zugsgarnituren ; 

Ueber die Construction der Geleise; 

Ueber die Häufigkeit und die Kosten 
der Geleiseunterhaltung; | 

Ueber die über das Verhalten des Ma- 
teriales und der Construction im Be- 
triebe gemachten Beobachtungen, end- 
lich 

Ueber getroffene Massnahmen zur 
Erzielung hoherer Leistungsfahigkeit 
vorhandener Geleiseconstructionen. 

Bei Wiedergabe dieser Mittheilungen 
mussten wir uns zum Theil auf Auszuge 
aus den uns ubersendeten Instructionen 
und Normalienbüchern beschränken, 
— ebenso mussten wir, um die Ueber- 
sichtlichkeit der Vorführung der gelie- 
ferten Daten zu wahren, statt der de- 
taillirten Originalangaben, approxima- 
tive Mittelwerthe in die bezugliche 
Zusammenstellung aufnehmen. 


Um eine leichte Vergleichung der 
Angaben der einzelnen Bahnverwaltun- 
gen zu ermoglichen, haben wir die 


ious ont paru les plus importantes. 


rsqu'une Administration nous ren- 
ait plusieurs systèmes de super- 
ture, nous avons toujours consi- 
comme son système normal celui 
était le plus robuste ou encore 
qui était le plus récent, même 
le cas où ce dernier n'avait encore 
ippliqué que sur de courtes lon- 
rs. 
1 examen des renseignements com- 
iqués montre qu'ils se rapportent 
s lignes sur lesquelles la vitesse 
trains express varie entre 40:et 
m, et que la circulation kilomé- 
ie annuelle y varie pour les trains 
Jute nature entre 4,000 et 31,000 
is, et pour les express entre 900 
600 trains. Ces lignes ont donc des 
ues comprises entre des limites très 
lues, et cela ne rend guère possible 
comparaison simple des construc- 
; choisies et des mesures adoptées. 


mme second élément à faire inter- 
* pour l'appréciation des systèmes 
oie, nous avons le mode de con- 
‘tion des moteurs et la composition 
‘ames des trains. 

‘s données relatives à ce point sont 
‘ees schématiquement dans la repré- 
ation graphique de l’annexe X et 
y sont condensées dans un tableau 
yermet d’embrasser l’ensemble des 
sitions se rencontrant en pra- 
> sous le rapport des moteurs et de 
nposition des trains. 

‘§ représentations et ce tableau 
; montrent que l'essieu moteur le 
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wichtigsten derselben in Beilage IX 
zusammengestellt. 

Es ist hiebei auf die neuesten und 
stärksten Constructionen vorwiegend 
Bedacht genommen worden auch dann, 
wenn dieselben in Folge der kurzen 
Zeit ihrer Einfuhrung auf den betref- 
fenden Linien nur in kürzeren Theil- 
strecken in Verwendung genommen 
sind. 


Eine Prufung der vorliegenden Mit- 
theilungen ergibt, dass sich dieselben 
auf Linien beziehen, auf welchen 
Schnellzuge mit durchschnittlichen Ge- 
schwindigkeiten von circa 40 bis 80 km 
verkehren und dass die Anzahl der 
Zuge jeder Art, welche per Jahr durch- 
schnittlich uber jedes Kilometer Gleis 
derselben gerollt sind, zwischen 4,000 
und 31,000, jene der Schnellzüge zwi- 
schen 900 bis 3,600 -schwankt, dass 
demnach die Beanspruchung dieser 
Bahnen in weiten Grenzen liegt und 
deshalb cin unmittelbarer Vergleich der 
gewählten Constructionen und getrof- 
fenen Massnahmen nicht môglich ist. 

Für die Beurtheilung der Oberbau- 
constructionen ist zunächst die Bauart 
der Fahrbetriebsmittel und die Zusam- 
menset:ung der Zugsgarnituren in Be- 
tracht zu ziehen. 

Diesbezüglich gibt Beilage X auch eine 
Reihe schematischer Darstellungen und 
die angeführte Zusammenstellung der 
erhaltenen Angaben gibt eine Ueber- 
sicht über die wesentlichsten Verhält- 
nisse der Betriebsmittel und Zugsgarni- 
turen. 


Es ist hieraus zu entnehmen, dass 
dermalen im Schnellzugsverkehre der 


I 


plus chargé des diverses locomotives 
qui font actuellement le service des 
express sur les lignes mentionnées 
a un poids adhérent compris entre 
49-5tonnes (Etat francais) et 18°8 tonnes 
(chemin de fer du Gothard); le poids 
total de ces locomotives est compris 
entre 35 ot 65 tonnes; elles ont de 3 à 
8 essicux, et l’écartement maximum des 
essieux moteurs est de 3°0 m. 

La plupart de ces locomotives ont 
2 essieux couplés et, à l'avant, 1 bogie 
à 2 essicux. Dans quelques locomotives 
à 4 essieux, les 2 essieux extrêmes sont 
porteurs et les 2 essieux couplés se 
trouvent au milieu. 

I] n’y a guère que les chemins de fer 
de l'État belge qui desservent des lignes 
à fortes rampes au moyen de machines 
à 3 essicux cuuplés et à essieu porteur 
À l'avant avec boîtes radiales. Ces ma- 
chines, comme d’ailleurs les nouvelles 
locomotives du Nord français, ont leurs 
cylindres intérieurs, tandis que toutes 
les autres locomotives décrites sont à 
cylindres extérieurs. 


Le poids de la locomotive avec son 
fonder varie entre 55 et 84-6 tonnes. 


Len trains que ces locomotives 
remorquent en service d'express ont de 
45 à JAN essieux de voitures, et leur 
charge brute est comprise entre 100 et 
200 tonnes, Les voitures sont à 2, 3 ou 
4 ensieux. Celles à 4 essieux sont des 
Voitures nu bogies, 


Le plus grand écartement de roues 
Hann den voitures à 2 essieux est de 
M Mon. ot la plus grande charge d'essieu 
une voiture ent de 8 tonnes. 
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genannten Bahnen Locomotiven mit 
einer maximalen Belastung der Trieb- 
räder von 12°3 Tonnen (franzos. Staats- 
bahn) bis15°8 Tonnen (Gotthard bahn)in 
Verwendung stehen und das Gesammt- 
gewicht dieser Locomotiven — welches 
zwischen 35 Tonnen bis 65 Tonnen be- 
tragt — auf 3 bis 5 Achsen, mit einem 
grôssten Achsstande der Triebachsen 
von 3°0 m, vertheilt ist. 

Zumeist sind diese Locomotiven mit 
vorderen 2achsigen Drehgestellen und 
zwei gekuppelten Achsen versehen, oder 
es sind vorne und ruckwarts je eine 
verschiebbare Laufachse und zwei mitt- 
lere Kuppelachsen angeordnet. 

Lediglich die belgischen Staatsbah 
nen haben auf Linien mit starken Stei- 
gungen auch Locomotiven mit einer 
verschiebbaren Vorderachse und dre 
gekuppelten Achsen in Verwendung. 
Bei diesen Maschinen, sowie bei den 
neuen Locomotiven der franzôsischen 
Nordbahn liegen die Dampfcylinder 
innen, bei allen anderen beschriebenen 
Constructionen ausserhalb des Rah- 
mens. 

Das Gesammtgewicht von Locomo- 
tive und Tender wird zwischen 55 bis 
84° 6 Tonnen beziffert. 

Mit diesen Locomotiven werden im 
Schnellzugsverkehre Zugsgarnituren 
von durchschnittlich 15 bis 38 Wagen- 
achsen befordert, welche ein Brutto- 
gewicht von durchschnittlich 100 bis 
200 Tonnen repräsentiren. Die Wagen 
sind 2, 3 oder 4-achsig — in letzterem 
Falle mit Drehgestellen. 

Der grosste Radstand 2-achsiger Wa- 
gen ist mit 5°9 m, die grôsste Achs- 
belastung mit 8 Tonnen angegeben. 


Si Fon met en regard les données 
relatives aux types de locomotives avec 
celles relatives aux vitesses, on constate 
que les Administrations où la charge 
maximum habituelle par essieu a été 
portée de 14 à 15-8 tonnes, sont celles 
qui ont sur des lignes à profil défavo- 
rable des express roulant à une vitesse 
moyenne supérieure à 60 kilomètres. 


RAILS ET TRAYERSES. — Nous passerons 
outre à la question de savoir si ces vi- 
tesses plus élevées ne pouvaient être réa- 
lisées que par un mode de construction 
des moteurs conduisant à une plus 
grande charge d’essieu, et nous cher- 
cherons immédiatement à comparer, au 
point de vue de la fatigue de la voie, les 


données relatives à sa construction. 


Nous avons consigné dans les tableaux 
annexes | et II les dimensions des élé- 
ments principaux (rails, traverses, joint) 
des superstructures appartenant aux di- 
verses Administrations renseignées, et 
nous les avons groupées en deux séries 
suivant que la remorque des express se 
fait au moyen de machines ayant des 
charges d’essieux inférieures ou supé- 
rieures à 14 tonnes. 

Les chiffres qui figurent dans le ta- 
bleau de l'annexe I en dénominateur 
sous les rubriques hauteur, moment 
d’inertic et moment résistant, correspon- 
dent à l’état d'usure que le rail doit at- 
teindre pour étre mis hors de service. 

Le tableau montre que sur des lignes 
sur lesquelles on rencontre des charges 
de roues comprises entre 6,250 et 


Vergleicht man die Angaben über die 
Maschinentypen mit jenen über die 
Fahrgeschwindigkeiten, so ist zu er- 
kennen, dass die Erhohung des bisher 
üblichen maximalen Achsdruckes von 
14Tonnen bis auf 15-8 Tonnen bei jenen 
Bahnen stattfand, bei welchen die mitt- 
lere Fahrgeschwindigkeit der Schnell- 
zuge — auf Linien mit ungunstigen 
Neigungsverhältnissen — 60 Am in der 
Stunde überschritten hat. 


SCHIENEN UND SCHWELLEN. — Es muss 
vorerst dahingestellt bleiben, ob die 
hôheren Fahrgeschwindigkeiten nur 
durch eine Bauart der Maschinen zu 
ermoglichen waren, welche zu einer 
Erhohung der Achsdrücke führte, und 
soll zunächst versucht werden, die vor- 
liegenden Angaben über die Construc- 
tion der Geleise mit Rücksicht auf 
deren Inanspruchnahme zu  verglei- 
chen. 

In den Tabellen (Beilage I und IT) sind 
die Angaben über die Hauptelemente 
der Geleiseconstruction Schienen, 
Schwellen und Stossverbindung, grup- 
pirt nach Eilzugsgeleisen, welche mit 
Maschinen von Achsdrücken unter und 
über 11 Tonnen befahren werden, und 
ergibt sich daraus folgende Betrach- 
tung. 


Die unter einem Bruchstriche fun- 
girenden Ziffern fur die Hohe, das 
Trägheits- und Widerctandsmoment 
des Querschnitts entsprechen dem Zu- 
stande der Abnutzung zur Zeit der 
Aussergebrauchstellung der Schiene. 

Aus der Tabelle (Beilage I) ist zu er- 
sehen, dass auf Linien mit Kaddrucken 
von 6,250-7,000 Tonnen Schienen in 


7,000 ky, on met en ceuvre des rails 
dont le poids est compris entre 33 et 
42°5 kg, le moment d’inertie entre 863 
et 1,260, ct le moment résistant entre 
135 et 200. 


Les lignes où l’on rencontre . des 
charges de roues supérieures à 7 tonnes 
ont des rails dont le poids est compris 
entre 36 et 52 kg et dont le moment 
d'inertie est compris entre 997 et 1,769 
et le moment résistant entre 148°8 et 
240. 


On peut constater une tendance géné- 
rale à porter au delà de 40 kg le poids 
par mètre courant du rail. 

En règle générale, les rails sont en 
acier coulé fabriqué d’après le procédé 
Bessemer ou le procédé Martin. Dans 
les rails Vignoles, la résistance à la 
rupture (extension) n’est pas inférieure 
à 5,990 kg et atteint par contreG,700 kg. 
Les allongements varient entre 20 et 
14 p. c. L’acier des rails des chemins 
de fer égyptiens a une résistance de 
6,700 à 7,200 kg avec un allongement 
de 11 p. c. 

L’acier des rails à double bourrelet 
est d'ordinaire plus dur que celui des 
rails Vignoles, et les Administrations qui 
emploient ces profils de rail renseignent 
des résistances variant entre 7,000 et 
9,000 kg et des extensions de 4 à 11 p. c. 

If y a une tendance à employer des 
aciers durs avec une limite d’élasticité 
tres élevée. 

La majorité des Administrations 
emploie des traverses en bois. Deux 
Administrations seulement font usage 
des traverses métalliques en acier doux 
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Verwendung sind, deren Gewichte zwi- 
schen 33 kg und 42°53 kg pro Meter 
schwanken, wahrend das Tragheits- 
moment des Querschnitts in den Gren- 
zen von 863 bis 1,260, und das Wider- 
standsmoment zwischen 135 und 200 
sich bewegt. 

Bei den Linien auf welchen Achs- 
drücke von über 7 Tonnen zugelassen 
sind, kommen Einheïitsgewichte der 
Schienen zwischen’36 kg und 52 kg per 
Meter vor, die Trägheitsmomente sind 
in den Grenzen zwischen 997 und 
4,769, die Widerstandsmomente zwi- 
schen 148-8 und 240, 

Im Allgemeinen ist eine Tendenz auf 
Erhôhung der Schienengewichte uber 
40 kg bemerkbar. 

Das Material fur Schienen ist meist 
Flusssthal nach dem Bessemer- oder 
Martinverfahren hergestellt. Bei den 
Vignolesschienen betragt die Zerreiss- 
festigkeit des Materials nicht unter 
5,500, dagegen bis 6,700 kg bei Deh- 
nungen von 20 bis 14°/,; bei den egyp- 
tischen Bahnen wird sogar Stahl von 
6,700-7,200 kg Festigkeit bei einer Deh- 
nung bis 11 °/, verwendet. 


Der Stahl fur Doppelkopfschienen 
wird gewohnlich harter genommen, 
als für Vignolesschienen, und die be- 
treffenden Verwaltungen geben hiefur 
7,000-9,000 kg Festigkeit und Deh- 
nungen von 4-11 °/, an. 

Es besteht die Tendenz zur Verwen- 
dung harter Stahlgattungen, deren 
Elasticitätsgrenze sehr hoch liegt. 

Die Mehrzahl der Verwaltungen hat 
hôlzerne Schwellen, lediglich zwei der- 
sclben melden die Verwendung yon 
Metallschwellen, welche letztere aus 


d’une résistance de 4,500 à 4,800 kg. 


Les supports en forme de cloches 
encore dans les voies des chemins de 
fer égyptiens, sont remplacés au fur et 
à mesure par des traverses. 


Les dimensions des traverses mon- 
trent une grande diversité. 

La Jongueur varie entre 2.40 m ct 
2.72 m, la moyenne cst 2.60 m. 

La largeur varie entre 20 cm et 30 em, 
la moyenne est de 25 cm ct la caractéristi- 
que de la matière de la section cate est 
comprise entre 2°85 et 7-7; en moyenne, 
elle est de 5:3. 

Les renseignements communiqués 
par les Administrations dénotent une 
tendance marquée à l'allongement des 
traverses. La traverse normale anglaise 
est celle qui a la plus grande lon- 
gueur, 2°72 m; et le chemin de fer 
égyptien emploie également, à titre 
d'essai, des traverses de cette longueur. 

_En ce qui concerne la largeur des 
traverses, on ne constate aucune ten- 
dance particulière a les prendre plus 
fortes. Au contraire, on semble con- 
stater plutôt que quelques Administra- 
tions veulent prendre des traverses plus 
étroites, sauf a augmenter leur nombre. 


ESPACEMENT DES TRAVERSES. Le 
nombre des traverses employées se 
déduit de leur espacement, qui constitue 
la donnée importante de la construc- 
tion de la voie. 

Dans les nouvelles poses pour voies 
à express, l’espacement varie entre 
72°3 em et ¢8-4 cm. Le chiffre moyen 
est de 83 cm. 
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weichem Stahle mit Festigkeitsziffern 
von 4,500 bezw. 4,800 erzeugt werden. 

Die bei der egyptischen Eisenbahn 
noch vorhandenen glockenfôrmigen 
Einzelunterlagen werden successive 
durch Querschwellenconstructionen er- 
setzt. 

Die Dimensionen der Querschwellen 
weisen eine grosse Mannigfaltigkeit auf; 
es wechseln jene der Linge zwischen 
2-4 m und 2°72 m und sind im Mittel 
2-6 m, der Breite zwischen 20 em und 
30 cm und sind im Mittel 25 em; auch 
die Charakteristik des Materialquer- 
schuittes a wechselt zwischen 2-85 
und 7°7 und ist im Mittel 5:3. 

Aus den Berichten der Bahnverwal- 
tungen ist eine entschiedene Tendenz 
ersichtlich, die Schwellenlänge zu ver- 
grossern. Die grosste Liinge weist die 
englische Normalschwelle mit 2°72 m 
auf, wie solche bei den cgyptischen 
Bahnen als in probeweiser Verwendung 
stchend aufgeführt werden. 

Bei den Breiten der Schwellen ist 
eine besondere Tendenz, die Dimen- 
sion zu vergrossern, nicht wahrnehm- 
bar; es dürfte eher bei einzelnen Ver- 
waltungen das Bestreben vorhanden 
sein, schmiilere Schwellen, selbe aber 
in grosserer Anzahl zu verwenden. 


SCHWELLENABSTAND. — Die Zahl der ver- 
wendeten Schwellen wird aber durch 
den Schwellenabstand bestimmt, wel- 
cher ein wichtiges Element im Geleise- 
baue darstellt. 

Bei den neueren Geleiseconstruc- 
tionen für den Schnellzugsverkehr 
bewegen sich die Schwellenabstände 
zwischen 723 em und 98°4 em, die 
mittlere Ziffer ist 83 cm. 





tement le rail sur la traverse en acicr 
préalablement coudée suivant Vincli- 
naison du rail. 


Les Administrations qui séparent la 
fixation des rails de celle sur la traverse 
emploient des coussinets en fonte avec 
coins en bois ou en fer, et ces Admi- 
nistrations ne mettent en ceuvre que 
des rails à double champignon. 

C'est également dans le but d'isoler 
la fixation des rails Vignoles que le 
chemin de fer du Nord Empereur 
Ferdinand, et quelques autres chemins 
de fer faisant partie de l’Union des 
chemins de fer allemands, emploient, 
à titre d’essai, soit des plaques de ten- 
sion, soit des plaques à machoires avec 
cales de serrage (fig. 1). 

Un chemin de fer italien déclare (!) 
que sur une ligne fortement chargée, 
elle se propose de réaliser la fixation 
des rails Vignoles au moyen de coussi- 
nets en fonte et de coins en bois. 

I} n’y a aucun doute, et cela a été 
démontré, que, lorsque les vitesses sont 
grandes, la fixation directe des rails sur 
les traverses, avec ou sans interposition 
de selles, ne permet pas d'atteindre le 
résultat désiré. On reconnait, à la lec- 
ture des renseignements fournis, que 
les Administrations cherchent à com- 
battre ce désavantage de la fixation 
directe par une augmentation du nom- 
bre des points de fixation. 

Lorsque l’on compare un ancien sys- 
tème de pose, dans lequel les rails sont 
fixés avec 2 crampons ou tire-fond tous 
les 98 cm, avec un systéme de pose plus 
récent, où les rails sont fixés au moyen 


(?} Revue générale, septembre 15, 


nagelt und eine Verwaltung, welche 
dic Vignolesschiene auf der nach der 
Neigung der Schiene aufgebogenen 
Eisenschwelle befestigt. 

Jene Verwaltungen, welche die Schie- 
nenbefestigung trennen von jener auf 
die Schwelle, verwenden Chairs aus 
Gusseisen mit Keilen aus Holz oder 
Eisen, und diese Verwaltungen haben 
Doppelkopfschienen. 

Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn und 
einige Bahnen des Vereins deutscher 
Eisenbahnen verwenden in der gleichen 
Absicht um die Befestigung von Vigno- 
lesschienen zu isoliren, versuchsweise 
Spannplatten und Krempenplatten mit 
Klemmplatten (fig. 1). 


Von einer italienischen Bahn wird 
gemeldet (1), dass sie fur eine stark 
beanspruchte Linie die Befestigung der 
Vignolesschiene mit Gusseisenchairs 
und Holzkeilen bewirkt. 

Es ist kein Zweifel und wiedcrholt 
nachgewiesen, dass bei Anwendung 
grosser Geschwindigkeiten die directe 
Befestigung derSchiene auf den Schwel- 
len — ob mit oder ohne Unterlagsplatte 
— nicht ausreichend ist. Man erkennt 
aus den Berichten der Verwaltungen 
das Streben diesen Nachtheil der direc- 
ten Befestigung durch eine Vermehrung 
der Befestigungsmittel wett zu machen. 


Wenn ältere Oberbauconstructionen 
vorgefuhrt werden, bei welchen die 
Schiene in Abständen von 98 cm mit je 
zwei Nägeln oder Tirefonds befestigt 
war, und wenn man diese vergleicht 


J) Rerue générale, Sept. 1894. 
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Plaques à machoires du chemin de fer du Nord Empereur Ferdinand pour rail Vignoles. 
(Stuhlplattenoberbau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn fir Breitfussschienen.) 
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de 4 tire-fond sur des traverses espacées 
de ‘72 cm, on reconnait que, par kilo- 
mètre de voie, il y a dans le premier cas 
1,091 points de fixation avec 2,184 cram- 
POns ou tire-fond, et dans le second 
41,5506 points de fixation avec 6,000 tire- 
fond. 


Si l'on considère que cette augmen- 
tation du nombre de points d'appui a 
Pour résultat une réduction de la 
charge de rail, on arrive à la conclu- 
Sion, que cette mesure a pour con- 
Séquence de réduire la sollicitation 
éprouvée par les divers moyens d’at- 
lache, dans une proportion qui tient 
‘Om pte du mode plus incomplet mais 
1USS;i plus économique de la fixation. 

Au sujet du système de fixation au 
"210 Ven de coussinets en fonte, on doit 
Mentionner une tendance à l’'augmen- 
ation du poids de ces coussinets et à 
la réduction de l’espacement des tra- 
‘erses, | 

Le motif est le méme que celui qui 
“>it conduire à une augmentation du 
ROmabre de tire-fond ou crampons. 

ns les anciennes constructions de 
‘Oie, avec traverses espacées de 98 cm, 
€S actions dynamiques élevées, qui au 
Passage des express s’ajoutaient aux 
Cha ryes de roues, produisaient sur les 
Surfaces d'appui des traverses des char- 
®€S de rails très grandes pour lesquelles 
“S anciens coussinets n’étaient plus suf- 
lisa nts, 

Par le renforcement des coussinets, 
OM à cherché à tenir compte de la 
fatigue plus grande due à la charge de 
rail, et on a cherché en même temps, 

Par Je rapprochement des traverses, à 

'eduire la grandeur de cette charge de 


mit einer neucren Construction, wo die 
Schiene in Abstinden von 72 em auf 
der Schwelle mit je vier Tirefonds be- 
festigt wird, so hat man im ersten Falle 
4,091 Befestigungsstellen mit 2,184 
Nageln oder Tirefonds, im anderen 
Falle aber 1,500 Befestigungsstellen mit 
6,000 Tirefonds pro Kilometer Geleise. 
Beachtet man, dass mit der Vermeh- 
rung der Stutzpunkte ausserdem eine 
Verringerung des Schienendruckes her- 
beigefuhrt wird, so hat diese Massregel 
die Bedeutung, die Angriffe auf dic 
einzelnen Befestigungsmittel auf ein 
Mass herabzumindern, welches der un- 
vollkommencren aber billigeren Befes- 
tiyungsweise angemessen ist. 


Bezuglich der Befestigungsweise mit 
Chairs aus Gusseisen ist uber die Ten- 
denz berichtet worden, die Gewichte 
der Chairs zu vergrosseren, — und die 
Schwellenabstande zu vermindern. 


Der Grund ist derselbe, welcher zur 
Vermehrung der Tirefonds und Nigel 
führen musste. Die älteren Constructio- 
nen der Gelcise mit den Schwellen- 
abständen von 98 cm erlitten unter der 
Erhohung der Druckwirkungen, welche 
die Radlast durch den Schnellzugsver- 
kehr verstarkte, einen sehr grossen 
Schicnendruck auf das Auflager der 
Schwelle, welchem die älteren leichten 
Chairs nicht mehr gewachsen waren. 


Durch die Verstarkung dieser Chairs 
suchte man den stärkeren Inanspruch- 
nahmen durch den Schienendruck zu 
begegnen — und durch die Naherrtk- 
kung der Schwellen will man die Grosse 
dieses Schienendruckes, und nicht in 
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letzter Linie die Grésse des Bettungs- 
druckes abmindern. 


SPECIALCONSTRUCTIONEN FUR DIE BEFESTI- 
GUNG DER SCHIENE. — ‘Die Bahnverweal- 
tungen berichten über einige spécielle 
Befestigungsweisen, welche dieselben 
zur Sicherung der Spurweite fur den 
Verkehr von Schnellzügen in Curven 
von Radien unter 500 m in Anwendung 
gebracht haben. 

Es gehôren hierher : 

Die Seidl’sche Spurplatte, mit wel- 
cher bei der ôsterr.-ungar. Staatsbahn- 
Gesellschaft gute Resultate erzielt wur- 
den, vermittelt eine Querverbindung 
zwischen den beiden Geleisestrangen. 


Die Verwendung hôlzerner Streben, 
welche auf die Schwelle aufgenagelt 
werden und den äusseren Kopf der 
Schiene gegen das Umkanten schiitzen 
sollen. | 

Die Vermehrung der Tirefonds sowie 
auch die Vermehrung der Schwellen in 
gekrummten Bahnstrecken. 

Die Verwendung von Chairs oder 
Spannplatten fiir Vignolesgeleise auf 
einzelnen oder auf allen Schwellen - 


Um die Verschiebung des ganzen G< 
leises in geneigten Strecken und in @@? 
Curve zu verhindern, sind auf @@: 
Theilstrecke Pistoja-Bologna (Italie =? 
Holzstücke im Gebrauche, welche zw'8 - 
schen die Schienen oder zwischen de? 
Schwellenkopf und die Bankettmauex" #7 
verlegt werden, oder auch cingerammt@ 


Holzpfähle an den Schwellenkôpfen de 


Aussenseite der Curven in Verwer— 
dung. 








rail, et également celle de la pression du 
ballast. 


MODES SPÉCIAUX DE FIXATION DU RAIL. 
— Les Administrations de chemins de 
fer ont communiqué des renseigne- 
ments sur quelques dispositions spé- 
ciales de fixation de rail qui ont pour 
but de maintenir la jauge sous le pas- 
sage des express dans des courbes de 
rayon inférieur à 800 mètres. 

On range dans ces dispositions : 

La plaque de jauge Seidle, dont l'em- 
ploi a donné de bons résultats sur la 
ligne de la Société autrichienne-hon- 
groise des chemins de fer de l'Etat, et 
qui constitue un moyen de réunir trans- 
versalement les deux files de rails; 

L'emploi de blochets en bois cloués 
sur la traverse à l'extérieur de la voie, 
contre le rail, de façon à prévenir son 
renversement ; 


L'augmentation dans la partie en 
courbe du nombre de tire-fond et aussi 
celle du nombre des traverses; 

L'emploi dans les voies Vignoles de 
coussinets ou de plaques de serrage sur 
certaines traverses ou sur toutes celles 
de la courbe. 

Pour empêcher le cheminement de 
la voie entière dans les pentes, on em- 
ploie, sur la section de Pistoia à 
Bologne (Italie), des pièces de bois réu- 
nissant plusieurs traverses, soit entre 
les deux files de rails, soit à l'extérieur 
entre les têtes et les banquettes; on 
emploie, pour empécher le déplace- 
ment de la voie les courbes, des 
pieux en bois fichés en terre contre 
l'extrémité des traverses du eûté exté- 
rieur des courbes. 
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cornières aux éclisses plates. Elles ont 
cherché à remédier aux usures que les 
éclisses présentent assez rapidement aux 
surfaces d'appui en les fabriquant au 
moyen d'un métal plus dur, ou encore 
en augmentant les surfaces de contact 
soit par l'élargissement du champignon 
du rail et des surfaces d’appui des éclis- 
ses, soit par l'allongement de celles-ci. 


Nous devons accorder ici une men- 
ion spéciale à l’éclissage robuste de 
l'Etat belge; les faces inférieures des 
Cornières des éclisses affleurent avec la 
face inférieure du rail, de façon à s'ap- 
Puyer en même temps que lui sur les 
traverses de contre-joint et à donner 
une grande largeur à la surface d’ap- 
Pui. La fixation sur les traverses de 
JOint se fait au moyen de tire-fond 
Passant au travers de trous forés dans 
les  cornières. Les éclisses font ainsi 


Office d'un pont supportant les rails. 


Le chemin de fer de l'Ouest a mis à 
CSsai,.il y a quelque temps, un système 
© joint soutenu. — Ce joint est formé 
Par un coussinet en fonte tirefonné 
Star jes traverses de contrejoint, sur 

“Quel reposent les abouts de rails. 

‘Me éclisse en acier et 6 boulons per- 

Mettent l'assemblage des rails sur le 
COussinet (fig. 2). 
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CoxsTRECTIONS SPÉCIALES. — On a pro- 
POsé pour combattre le cheminement des 
Tails plusieurs dispositions ayant pour 
but, la plupart, de rendre solidaires 

les deux traverses de joint, et plus sou- 


den Ersatz der Flachlaschen durch 
Winkellaschen zu disponiren. Die an 
den Laschenanlagsflichen in kurzer 
Zeit auftretenden Abnützungen dräng- 
ten zur Verwendung harteren Materials 
fur die Herstellung der Laschen, und 
zur Vergrosserung der Anlageflächen 
durch Erbreiterung der Schienenkôpfe 
und der Laschenanlageflächen und 
durch Verlängerung der Laschen. 

Hier verdient noch cine specielle 
Erwähnung die kräftige Laschencon- 
struction der belgischen Staatsbahn, bei 
welcher die Unterflächen der Winkel- 
laschen bis an die Schienenunterfläche 
reichen und in gleicher Ebene mit 
dieser eine breite Auflage direct auf 
den Stossschwellen bewirken. Die Be- 
festigung auf den Stossschwellen ge- 
schieht durch Tirefonds, welche durch 
die Laschenschenket durchgeführt wer- 
den. Die Laschen werden sohin wie eine 
Brücke zum Tragen der Schiene heran- 
gezogen. 

Bei der franzôsischen Westbahn ist 
seit kurzem ein System des unterstützten 
Stosses versuchsweise angewendet. Das- 
selbe besteht aus einem gegossenen 
Stuhle, welcher durch Tirefonds auf 
den dem Stosse zunächst gelegenen 
Schwellen befestigt ist und auf wel- 
chem die beiden Schienenenden auf- 
ruhen; eine Lasche aus Stahl! und 6 Bol- 
zen bilden die Verbindung der Schienen 
mit dem Stuhle (Fig. 2). 


SPECIALCONSTRUCTIONEN AN DEN STOSSYER- 
BINDUNGEN. — Um das Wandern der 
Schienen einzuschranken, werden meh- 
rere Vorschläge erstattet, welchezumeist 
dahinzielen, die beiden Stossschwellen, 
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der Methode der periodischen General- 
revisionen durchgeführt. 

Ebensowenig wie bei der ersten Me- 
thode die Revision der ganzen Strecke 
vollständig entfallt, indem die Bahner- 
haltungs-Ingenieure cine solche von 
Zeit zu Zeit, wenn auch nicht in der 
gründlichen Weise wie bei der anderen 
Methode vornehmen, — ebensowenig 
entfallen beï der letzteren Methode die 
Geleiseregulirungen nach Bedarf. 

In beiden Fallen wird auf eine gute 
Erhaltung der Gcleise nach Nivean und 
Richtung strenge gesehen. 

Die Mittheilungen über die Häufg- 
keit der Geleisereparaturen richten sich 
je nach der Intensität des Verkehres 
und je nach dem Alter des Geleises, 
und ergeben, dass die Generalrevision 
in Perioden von 1-2 Jahren zu wieder- 
holen ist, dagegen bei der Methode 
nach Bedarf jede Bahnstelle jährlich 
4°6 — 2-3 mal, bei den meisten Bahnen 
2 mal regulirt wird. 


Die mitgetheilten Kosten der Regu- 
lirung und der durchschnittlichen Auf- 
wendungen an Arbeitskraft gehen weit 
auseinauder; sie schwanken zwischen 
0-20 und 0-66 Francs oder zwischen 
0-45 und 0-40 Tagschichten pro Meter 
Geleise und Jahr. Sie sind jedoch nicht 
direct vergleichbar. Dieselben sind 
bei der Generalrevision theurer als bei 
jener nach Bedarf; sie werden bei 
älteren Geleisen grésser sein als bei 
neueren; sie müssen wachsen mit der 
Dichte des Verkehres, und sie sind 
abhängig von dem Alignement und dem 
Profile der Bahnstrecken und nicht in 
letzter Linie von der Art der Geleise- 
construction. 


on 





On peut conclure d'une façon géné- 
‘ule de co qui précède, que la tendance 
au cheminement sera d'autant plus 
faible qu'on aura un meilleur mode de 
fixation des rails sur les traverses et un 
meilleur éclissage. 


NSURHAUSSEMENT DES RAILS ET SURLAR- 
GEUR DE LA VOIE DANS LES COURBES. — 
Les dispositions adoptées dans les 
courbes pour le surhaussement des rails 
extérieurs, et la surlargeur de la voie, 
devraient également avoir de l'impor- 
tance au point de vue de l'appréciation 
de la manière dont se comportent les 
constructions de voies décrites. Les 
prescriptions des différentes Adminis- 
trations montrent, dans cette matière, 
une telle divergence qu'une conclusion 
générale n'est guère possible. 

Nous trouvons, comme maximums : 
pour le surhaussement, 160 mm, pour 
la surlargeur, 28 mm. 


Comme limites inférieures, nous 
trouvons : pas de surhaussement et 
pas de surlargeur. 

Ul taut toutefois tenir compte, en ce 
qui concerne la surlargeur, que les 
chemins de fer qui nen donnent au- 
cune en courbe ent. entre le boudin des 
revues et le champignon du rail, un 
“eu en alignement plus grand que celui 
que presentent les lignes autrichiennes 
et allemandes. Voir troisième session 
du Congres, expose des questions VI 
et IX 


Exesscrpy LE caver. — L'entretien 
des voles se fait suit apes la me 
that de reparitions er meherche 
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Im Allgemeinen kann aus dem vor- 
liegenden Materiale der Schluss gezo- 
gen werden, dass die Tendenz zum 
Wandern des Geleises desto geringer 
werden wird je besser die Stossverbin- 
dung und je besser die Befestigungsart 
der Schiene auf der Schwelle ist. 


SCHIENENUBERHOHUNGEN UND GELEISEER- 
WEITERUNGEN IN CURVEN. — Von Bedeu- 
tung fiir die Beurtheilung des Verhal- 
tens der geschilderten Geleiseconstruc- 
tionen sind noch die in den Curven 
angeordneten Schienenuberhohungen 
und Spurerweiterungen. Die bezug- 
lichen Vorschriften der einzelnen Ver- 
waltungen weisen aber eine solche 
Mannigfaltigkeit auf, dass eine allge- 
meine Schlussfolgerung nicht zulassig 
ist. 


Als hochstes Mass fur die Schienen- 
uberhohung erscheint das Mass von 
160 mm, als grosste Spurerweiterung 
28 mm. 

Dem steht als untere Grenze gegen- 
uber : Gar keine Ueberhohung, keine 
Spurerweiterung. 

Zur Wurdigung der letztgenannter 
Massnahme ist zu bemerken, dass bet 
jenen Bahnen, welche dieselbe anwer- 
den, bereits in der geraden Bahn ez 
grosseres Spiel zwischen Spurkrarz 
und Schienenkopf vorhanden ist. as 
dies zum Beispiel bei den deutschen ari 
osterreichischen Bahnen der Fall ts. 
(Siehe 3. Congress. Fragenbeants<+- 
tung Vil und IN-F.: 


Ran\erHaz tue. — Die Bahnerhaltazy 
wind sowahi nach der Methale 37 
Geleisereguiirung nach Bedarf. als tat 


d'après les hesoins, soit d’après celle 
des revisions générales périodiques. 

Pas plus que la première méthode 
ne dispense complètement d'une revi- 
sion de toute la ligne, puisque l’ingé- 
nieur de l'entretien doit la remettre 
en état de temps en temps, quoique 
d'une façon moins approfondie que 
dans la seconde méthode, pas plus 
celle ci ne dispense de réparations en 
recherche d'après les besoins. 

Dans l’une comme dans l’autre mé- 
thode, on cherche à ce que la voie con- 
serve bien son niveau et sa direction. 

Les communications relatives à la 
fréquence des réfections montrent que 
cette fréquence dépend de l'intensité du 
trafic et de l’âge de la voie. Les revisions 
générales doivent avoir lieu au bout 
d'une période comprise entre un et 
deux ans. Dans la méthode en re- 
cherche, chaque endroit de la voie 
doit être annuellement redressé 1°6 à 
2-3 fois; la moyenne pour la plupart 
des voies est 2 fois par an. 

Les dépenses faites pour le redresse- 
ment des voies et les journées consa- 
crées à ce travail varient, d’après les 
communications reçues, dans de larges 
limites. Les chiffres donnés montrent 
que, par mètre courant de voie et par 
an, Ja dépense varie entre 0:20 et 
0°66 franc, et le nombre de journées 
entre 0°15 et 0°40. Ces chiffres ne sont 
toutefois pas directement comparables. 
Les journées sont plus couteuses avec les 
revisions générales; elles sont plus 
nombreuses dans les vicilles voies que 
dans les neuves; elles croissent avec 
l'intensité du trafic; enfin elles dépen- 
dent du profil et du tracé de la ligne 
et dans une mesure qui n'est pas la 
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der Methode der periodischen General- 
revisionen durchgeführt. 

Ebensowenig wie bei der ersten Me- 
thode die Revision der ganzen Strecke 
vollstandig entfallt, indem die Bahner- 
haltungs-Ingenieure eine solche von 
Zeit zu Zeit, wenn auch nicht in der 
grundlichen Weise wie bei der anderen 
Methode vornehmen, — ebensowenig 
entfallen bet der letzteren Mcthode die 
Geleiseregulirungen nach Bedarf. 

In beiden Fallen wird auf eine gute 
Erhaltung der Geleise nach Nivean und 
Richtung strenge gesehen. 

Die Mittheilungen über die Haufig- 
keit der Geleisereparaturen richten sich 
je nach der Intensität des Verkehres 
und je nach dem Alter des Geleises, 
und ergeben, dass die Generalrevision 
in Perioden von 1-2 Jahren zu wieder- 
holen ist, dagegen bei der Methode 
nach Bedarf jede Bahnstelle jährlich 
4°6 — 2:3 mal, bei den meisten Bahnen 
2 mal regulirt wird. 


Die mitgetheilten Kosten der Regu- 
lirung und der durchschnittlichen Auf- 
wendungen an Arbeitskraft gehen weit 
auseinauder; sie schwanken zwischen 
0-20 und 0:66 Francs oder zwischen 
0-45 und 0:40 Tagschichten pro Meter 
Geleise und Jahr. Sie sind jedoch nicht 
direct vergleichbar. Dieselben sind 
bei der Generalrevision theurer als bei 
jener nach Bedarf; sie werden bei 
älteren Geleisen grüsser sein als bei 
neucren; sie müssen wachsen mit der 
Dichte des Verkehres, und sie sind 
abhängig von dem Alignement und dem 
Profile der Bahnstrecken und nicht in 
letzter Linie von der Art der Geleisc- 
construction. 





ture au point de vue de la situation ac- 
tuelle et des tendances de l'avenir, nous 
hous adresserons aux discussions qui 
ont eu lieu, lors de la XIVe assemblée 
générale de l'Union technique des 
chemins de fer allemands, et dont les 
conclusions ont été reproduites dans le 
. le Bulletin de la Commission interna- 
tionale, volume VIII, fascicule n° 5 de 
mai 1894, p. 347-348. 

Il résulte de ces discussions que tout 
en considérant comme suffisante pour 
les lignes où se rencontrent des charges 
d’essieu de 14 tonnes et des vitesses 
atteignant 90 km à l'heure, une super- 
structure en rails de 33 kg, avec traver- 
ses espacées de 80 cm ou une super- 
structureen rails de 35 kg avec traverses 
espacées de 90 cm, les traverses en 
question — celles en bois — ayant 240 
à 270 cm de longueur, 43/23 d’équarris- 
sage et étant toutes munies d’une plaque 
intermédiaire —celles en métal du poids 
de 55-65 kg —, une consolidation de la 
superstructure parait cependant indi- 
quée dés 4 présent par des considéra- 
tions économiques. 

Et effectivement, depuis lors, on a 
adopté pour les lignes a grand trafic de 
l'État prussien une superstructure avec 
rails de 41 kg dont la section transver- 
sale a 193 comme moment résistant, et 
qui sont posés sur des traverses espacées 
de 84 cm, et ayant 270 cm de longueur 
et 26/16 d’équarrissage. 


Les chemins de fer de l’État de Saxe 
ont un rail de 45°7 kg par mètre cou- 
rant et 242 comme moment résistant, 
posé sur des traverses de 2°5 m de lon- 
gueur espacées de 82°5 cm. 
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Gebiete des Geleisebaues sei noch auf 
die Verhandlungen der XIV. Techniker- 


versammlung des Vereins deutscher 


Eisenbahn-Verwaltungen hingewiesen, 
welche in ihren bezüglichen Schluss- 
folgerungen auch in dem Bulletin de la 
Commission internationale du congrès 
des chemins de fer, vol. VIII, n° 5, mai 
1894, p. 347, 348, verdffentlicht sind. 


Aus diesen geht hervor, dass auf den 
genannten Bahnen mit Achsdrucken von 
14 Tonnen und Zugsgeschwindigkeiten 
bis 90 km ein Oberbaugestange mit Schie- 
nen von 33 kg Einheitsgewicht per m 
bei 80 em Schwellendistanz, und 35 kg 
pro m mit 90 cm Schwellendistanz auf 
Schwellen von 240—270 cm Lange und 
15/25 cm Starke mit Unterlagsplatten 
auf jeder Schwelle, beziehungsweise auf 
Eisenschwellen von 55—65 kg Gewicht 
als genugend erachtet wird, dass jedoch 
aus wirthschaftlichen Grunden eine 
Verstarkung dieses Oberbaues schon 
jetzt als zweckmässig bezeichnet werden 
muss. 


Thatsächlich ist seither auf den 
Linien des grossen Verkehrs bei den 
preussischen Staatsbahnen ein Ober- 
bausystem mit 41 kg per laufenden 
Meter schweren Schienen, deren Quer- 
schnitt ein Widerstandsmoment von 
193 cm3 besitzt, mit Querschwellen 
von 270 cm Lange und 26/16 Querschnitt 
mit Schwellenabstanden von 84 cm in 
Verwendung genommen worden. 

Die kônigl. sichsischen Staatsbahnen 
haben Schienen von 45:7 kg per laufen- 
den Meter, ein Widerstandsmoment 
von 242 und Schwellen von 2°5 m Lange 
in Abstanden von 82°35 cm eingefuhrt. 





la preuve qu’il n'est pas possible, avec 
les matériaux dont nous disposons, de 
faire une comparaison basée sur ce 
principe. 

Il n’y a, pour nous permettre de faire 
entre diverses superstructures une 
comparaison basée sur des principes 
identiques, qu’une voie à suivre qui est 
la voie théorique. 

Bien que l'examen théorique ne donne 
pas la mesure certaine de la résistance 
d’une voie, on peut cependant y recou- 
rir pour comparer diverses construc- 
tions au point de vue de leur excellence 
relative, et on peut admettre, les autres 
circonstances restant les mêmes, ainsi 
que la couche de ballast et le bourrage, 
que les valeurs réelles de la fatigue de 
la matière des rails et des traverses et 

‘celle de la pression du ballast se rap- 
prochent de celles qu'on déduit des for- 
mules. 


Dans les discussions qui vont main- 
tenant suivre et qui ont pour but de 
reconnaître, dans la mesure permise 
par l'état actuel des recherches théo- 
riques et des observations recueillies, 
si la voie dans laquelle les Administra- 
tions sont entrées en ce qui concerne 
le renforcement de la superstructure, 

Conduit au but visé, et comment on 
devrait, le cas échéant, réaliser ce ren- 
forcement à l'avenir, nous allons nous 

rattacher à l'étude qui fait l’objet de l’ex- 
POS de la question V-A de la quatrième 
session du Congrès international, et 
LOU s rappellerons que nous y avons 
‘ta Dji les méthodes de calcul permettant 

‘envisager les modifications élastiques 

© forme des éléments principaux de la 


fr 
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weis geliefert, dass es mit dem vorlie- 
genden Materiale unmoglich ist, die 
Vergleichung nach diesem Grundsatze 
durchzufuhren. 

Ein anderer Weg, welcher eine Ver- 
gleichung der verschiedenen Construc- 
tionen auf einerlei Grundlage ermôg- 
licht, ist der theoretische. 


Wenn nun die theoretische Unter- 
suchung ein sicheres Mass fur die 
Leistungsfähigkeit eines Geleises nicht 
gibt, so kann sie doch zu einem solchen 
Vergleiche fur die Gute verschiedener 
Geleiseanordnungen benutzt werden, 
und es ist anzunehmen, dass unter 
ubrigens gleichen Umstanden bei glei- 
cher Bettung, gleicher Stopfung u.s. w. 
die Materialspannungen | in Schiene und 
Schwelle, sowie der Bettungsdruck sich 
annähernd so verhalten, wie die aus 
den Formeln hervorgegangenen Rech- 
nungswerthe. 

Bei der nun folgenden Erorterung, 
inwiefern der derzeitigeStand der theo- 
retischen Untersuchungen und der 
Beobachtungen des Geleises uns erken- 
nen lassen, ob die von den Verwaltun- 
gen eingeschlagenen Wege der Ober- 
bauverstärkung zweckmissig sind und 
wie dieselben in Zukunft auszubilden 
waren, mussen wir an die Ausfuhrungen 
des zur Frage V-A der vierten Session des 
internationalen Congresses crstatteten 
Referates anknüpfen und daran erin- 
nern, dass wir dort jene Rechnungs- 
weisen vorgefuhrt haben, welche die 
elastischen Formveränderungen der 
Hauptbestandtheile der Geleise beruck- 
sichtigen. 


Meet us Ne tere CE IULSSULVE 
woke. NL ippileation à 
Lape ENC ONS VUIES SUP 
uk. aS nus nectiettuns de 
muse eve UT que US publions 
~ sagpes NMSA € ete os La traverse et 
“Ne 04 ~™ “ee 
Vu ees arate cette deruière com- 
ao 4 Siblir par un 
ee vue ow uit qui revient à la 
Base ue à sue ie ballast dans 
AO LR et AE 4 UC CRI capable, 
cw asie ct etablir les dis- 
dt nue normale ct 
~ trates devant lesquelles 
wove deat s'arniter, 


An'aae tu n 
UNE ETS 
EURE LES ‘ 


Vide been eee w 


Notas weetinute Saattw d'ulvus des pu- 
Delay auhansea spa san batts Le recherche 
pater Eades NC CON RARE LU LS établir, 
Wap he Gv Gin tout nous dispo- 
Lattice aie Le fate ot de la 
Lu plus essen- 
thoela cle PAU LL LASER Le Lite sut Sa 
TORRY gi tataral at: NYLON NU NUL mene 
qe La NAN de la fatigruc 
dapoand poe seulement de 


Qt a, 
! a 
LE] COLLE AN ANA RAAUARES 


OUT D 
HT TTL LL 
PAL il 
drague 
ue Le change est applt- 


a hae traque dee beetle, TRUS 


bale le cre es Ehavetses el 
CD CLR 


de: Ie TY LLG a 
quasi 


AW AR WEATS 
CONTIENT NO À 
RANCE LL 


AR VTS A 
pea COR AL a vata l heedou 


grade, ea mnt 
ae nina At 
aan ton 
voies mers 


At 
yan atte nee yet tnt, 


NS" LU LED ale 


gene MN atl 


Tdi ye 


108 


Seither haben wir diese Rechnungs- 
weise und deren Anwendung zur Beant- 
wortung und zum Vergleiche der ver- 
schiedenen Querschwellengeleise weiter 
verfolgt und gestatten uns aufdie bezüg- 
liche Publikation (!) « Ueber die Quer- 
schwelle und ihr Lager » zu verweisen. 

Wir haben in den letztgenannten 
Mittheilungen des Ausführlicheren den 
Antheil zu beziffern versucht, welcher 
der Bettung und der Schwelle in der 
Widerstandsfahigkeit der Geleisecon- 
struction zukommt, wir haben da- 
selbst auch auf die Aufstellung einer 
Normalschwelle hingearbeitet und end- 
lich auch die Grenzen angedeutet, 
welche den Bestrebungen des Geleise- 
ingenieurs in der gekennzeichneten 
Richtung gezogen sind. 

Wir folgen dem Gedankengange jener 
Verôffentlichungen, wenn wir an dem 
vorliegenden Matcriale den Einfluss der 
Form und Anordnung der wesent- 
lichsten Elemente der Geleiseconstruc- 
tion auf die Widerstandskraft ermitteln 
und zugleich berucksichtigen, dass die 
Grosse der Inanspruchnahme eines (e- 
leises nicht allein von der Grosse des 
Raddruckes an und fir sich, sondern 
der An abhängio rdnung der Schwel- 
lenstutzen und von der Art der Last- 
stellung abhingig ist. 


RECHNERISCHE UNTERSUCHUNG DES VOSS 
DEN VERWALTUNGEN UBERSENDETEN MATE — 
RIALS. — Wir haben nun alle uns woo 
den Verwaltungen mitgetheilten Obe x - 
bauconstructionen einer rechnerische Æ 
Untersuchung unterzogen, und az 


V Budielen, p 5, 14, vos, IX. 


nent les grandeurs qui sont 
jues de la mesure de la résis- 
voie peut opposer à la sol- 
roduite par les charges au 
comolives y employées. 


ence qu'on trouve entre le 
résistance ainsi calculée, et 
isulte d'une charge provo- 

les diverses parties une 
ignant les limites d’élasti- 
ue une réserve destinée en 
me à procurer la résistance 
ux sollicitations produites 
ms dynamiques de la loco- 
les véhicules, et par les 
endrées dans le cas d’une 
m de vitesse. 


de ligne, cette réserve doit 
> de la diminution graduelle 
e que la voie éprouve par 
ire continue des matériaux, 
des rails et de la couche de 
; l'effet de la circulation, et 
‘enir tout a fait notable. 


issi dans la recherche d’une 
paraison pour des construc- 
>, envisager non seulement 
ec leurs matériaux à l’état 
iussi les mêmes voies arri- 
te d'usure à la limite de 


l'établissement d’une voie 

sera toujours possible, 
ine infrastructure de con- 
rieure, mais cependant soi- 
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Grund der angeführten Rechnungs- 
weisen jene Grôssen beziffert, welche 
bezeichnend sind für das Mass des Wi- 
derstandes, den das Geleise der jeweiligen 
Inanspruchnahme durch die ruhende 
Last der auf diesen Geleisen verkehren- 
den Locomotiven. entgegenselzt. 

Der Ueberschuss an Widerstands- 
kraft, welcher zwischen den Ziffern der 
so berechneten Inanspruchnahme und 
jenen sich ergibt, der aus den einzelnen 
Theilen bei einer Belastung bis an die 
Elasticitätsgrenze resultirt, bildet eine 
Reserve, — welche in erster Linie die 
Aufgabe hat jenen Einwirkungen zu 
widerstehen, die durch dynamische 
Wirkungen der Locomotiven und Fahr- 
zeuge und durch die Wirkungen er- 
hohter Fahrgeschwindigkeiten auftre- 
ten werden. 

In zweiter Linie wird diese Reserve 
jenen Abgang an. Widerstandsfahigkeit 
des Geleises zu decken haben, welcher 
sich aus der allmäligen Abnützung des 
Materials ergibt, und welcher in her- 
vorragender Weise bei der Bettung und 
der Schiene durch die Einwirkungen 
des Verkehres auftritt und den Wider- 
stand des Geleises in besonders merk- 
barer Weise vermindert. 

Man wird also bei Aufsuchung einer 
Vergleichsbasis für die Geleiseconstruc 
tionen nicht allein den neuen Zustand 
der Geleisebestandtheile, sondern auch 
jenen zu berücksichtigen hahen, der sich 
ergibt, wenn das Geleise in Folge der 
Abnutzungan der Grenze der Gebrauchs- 
fihigkeit angelangt ist. 

Bei der Bettung wird es bei Herstel- 
lung eines neuen Geleises auch bei 
minder festem jedoch sorgfaltig trok- 
kengelegtem Unterbau moglich sein eine 


‘ivés à la limite d’usure, et nous 
lerons ces derniers résultats 
tableau en dénominateur sous 
niers. 

sistance des éléments constitu- 
la superstructure subit une 
e marquée de la part des 
de leur matière ou essence. 
evons nous borner dans Îles 
à supposer que les matériaux 
qualité moyenne, et nous attri- 


; en conséquence dans les for- 


u module délasticité du métal 
s et des traverses métalliques 
eur E = 1,700,000 ct à celui 
rerses en bois une valeur E’ 
000. 

, hous supposcrons dans les 
que les traverses ne sont que 
»ment bourrées, à savoir de part 
re de chaque rail sur une lon- 
gale 4 leur culasse. 


de soi que si on faisait dans les 
des hypothéses plus favorables, 
verait des nombres plus grands 
résistance de la voie. 

en partant de ces données que 
rons établi les valeurs numé- 
consignées dans le tableau ci- 
les fatigues des diverses parties 
itives de la voie sous l’action au 
2s locomotives les plus désavan- 
s employées pour la remorque 
ress. 


3E DE RAILS. — La grandeur de la 
est le facteur important pour la 
nation des valeurs qui ont de 
ice sur la raideur de la voie et 
le des moyens d’attache. 


dehnt und in der Tabelle die beziig- 
lichen Werthe unter einem Striche zur 
Vorführung gebracht. 


Die Qualität des zu den Oberbau- 
bestandtheilen verwendeten Materials 
wird ebenfalls den Widerstand der- - 
selben merkbar beeinflussen. Wir 
mussten uns bei der durchgeführten 
Rechnung darauf beschränken, ein Ma- 
terial mittlerer Güte zu supponiren, 
und den in den Formeln auftretenden 
Elasticitatsmodul für das Material der 
Schiene und der Metallschwellen mit E 
== 4,700,000 und jenen für das Material 
der Holzschwelle mit E’ = 100,000 an- 
zunehmen. 

Endlich wurde bei den Rechnungen 
die Voraussetzung gemacht, .dass die 
Schwellen nur theilweise, und zwar 
rechts und links der Schiene, auf die 
Linge des Schwellenkopfes gestopft 
seien. 

Bei Vorhandensein günstigerer Vor- 
aussetzungen werden selbstverständlich 
die in dem Geleise vorhandenen Wider- 
stände grusser sein. 

In diesem Sinne sind die in der 
nachfolgenden  Tabelle enthaltenen 
Rechnungsergebnisse über die Inan- 
spruchnahme der einzelnen Hauptbe- 
standtheile der Geleise durch die 
Ruhelast der bei den Schnellzügen 
verkehrenden, ungunstigsten Locomo- 
tive ermittelt worden. 


SCHIENENDRUCK. — Fur die Ermittlung 
jener Werthe, welche die Steifigkeit des 
Geleises und die Inanspruchnahme der 
Befestigungsmittel beeinflussen, ist die 
Grosse des Schienendruckes von beson- 
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Inwieferne derselbe ausser von der 
Grôsse des Raddruckes auch von der 
Lastvertheilung und von der Schwel- 
lenaustheilung abhängig ist, habe ich 
an anderer Stelle gezeigt. Für die vor- 
liegende Rechnung habe ich die ein- 
flussnehmenden Verhältnisse in jedem 
einzelnen Falle berücksichtigt und dar- 
nach die maximalen Ziffern des Schie- 
nendruckes bewertet. 

Vergleicht man die verschiedenen 
Werthe des Schienendruckes P in der 
Tabelle Beilage IV, so ergibt sich, 
dass derselbe bei abgenutzten Schienen 
auf Linien mit Raddrücken bis zu 7 Ton- 
nen zwischen den Grenzen 3-287 und 
3°912 Tonnen, und auf den Linien mit 
Raddrücken über 7 Tonnen zwischen 
3155 und 4°766 Tonnen schwankt. 


as bemerkenswerte Ergebnis, dass 
die untere Grenze fiir den Schienen- 
druck P auf Linien mit hoheren 
Achsdricken gleich, ja sogar kleiner 
werden kann, als jener auf Liniern 
mit dem Achsdrucke unter 7 Tonner — 
illustrirt deutlich den Einfluss dew 
Bauart des Geleises und jenen de=x 
Laststellung der Fahrzeuge auf die Be=—- 
anspruchung des Geleises. 

Die minimalsten Schienendrücke ex 
geben sich bei solchen Bahnen, vera 
die Achsstände der Triebräder zu dex 
Schwellenentfernungen im Verhiit 
nisse von 4:4, beziehungsweise vom 
3:1 stehen. 

In den concreten Fallen, in welche #2 
die kleinsten Schienendrücke sich exrr— 
geben, ist noch von Einfluss das Ver - 
haltnis 7 —-, und es ergibt die 
Vergrosserung dieses Verhältnisses eam 
Abnahme des Schienendruckes. 


1 général, on peut conclure que 

une voie avec rails lourds et tra- 
 faiblement espacées (c'est-à-dire 
‘ laquelle B a une grande valeur), 
ploi de machines a grand écarte- 
t d'essieux moteurs est particuliére- 
t avantageux au point de vue de la 


TIGUE DU RAIL. — Dans les voies 
charges de roue ne dépassant pas 
mnes, la fatigue des rails neufs 
omprise entre 1,000 kg et 1,300 kg 
em?, et celles des rails usés entre 
‘1 kg et 1,470 kg par cm?. 


ans les voies avec charges de roue 
sélevées, les fatigues sont comprises 
e 918 et 1,352 kg par cm? lorsque 
rails sont neufs et entre 1,050 et 
9 kg par cm? lorsqu'ils sont usés. 
noyenne, on peut prendreles valeurs 
3 kg et 1,292 kg; elles comportent 
ron le tiers de la résistance qu'on 
. considérer comme étant celle à la 
te d'élasticité. 


ums le plus grand nombre dessuper- 
tures renseignées, les traverses ont 
noments résistants si grands, que 
tigue ne comporte en moyenne que 
7 par cm?, soit le quart de la résis- 
> à la limite d’élasticité. Il y a donc 
xcédent de résistance très grand, et 
Est nécessaire en vue de la sécurité, 
Sard à l'usure rapide du bois. 


dur les traverses en fer, la fatigue de 
Latière est comprise dans le cas de 
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Im Allgemeinen kann man folgern, 
dass fur eine Geleiseconstruction mit 
schwerer Schiene und enger Schwel- 
lenlage (bei einem grossen Werthe 
von B) die Einfuhrung grosser Rad- 
stinde in Bezug auf Schonung des 
Oberbaues besondere Vortheile hat. 


Dig SCHIENENBEANSPRUCHUNG. — Die 
Beanspruchung der Schiene halt sich 
bei den Geleisen mit dem Raddrucke 
bis 7 Tonnen, und zwar bei den 
neuen Schienen zwischen den Grenzen 
1,000 kg bis 1,300 kg pro cm?, und bei 
den abgenutzten Schienen zwischen 
den Grenzen 1,127 kg bis 1,470 kg 
pro cm?. 

Bei den Geleisen mit hôheren Rad- 
drücken sind diese Grenzen bei neuen 
Schienen zwischen 918 und 1,352 kg 
pro cm?, bezichungsweise im abgenütz- 
ten Zustande zwischen 1,050 und 
1,589 kg pro cm?. Im Mittel betragen 
diese Werthe 1,153 kg bzw. 1,292 kg 
pro cm?. Sie betragen ungefahr 1/3 jener 
Festigkeit, welche als an der Elasticitats- 
grenze vorhanden angenommen werden 
kann. 

In der Mehrzahl der vorgeführten Ober- 
bauconstructionen mit Holzschwellen 
zeigen diese so grosse Widerstandsmo- 
mente ihres Querschnittes, dass ihre 
Beanspruchung im Durchschnitt nur 
circa 58 kg per em?, also 1/4 der Festig- 
keit an der Elasticitatsgrenze beträgt, 
und dass dabei dem Gebote der Sicher- 
heit, der Rucksicht auf die rasche Ab- 
nutzung des Holzes mit grossen Reser- 
ven Rechnung getragen ist. 

Bei eisernen Schwellen ist die Bean- 
spruchung des Materials bei abgenutzter 
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Schiene in den Grenzen 1,171 und 
1,231 hg p. em?. 

Die Schwelleneinsenkungen liegen 
unter Annahme abgenutzter Schienen 
zwischen den Grenzen 0°39 und 0°65 em, 
oder, — wenn dic Schwelle der Gott- 
hardbahn, welche einen wechselnden 
Querschnitt besitzt, und auf welche die 
vorgeführten Theorien nicht so ohne 
Weiters anwendbar erscheinen, ausge- 
schaltet wird, — so liegen die Schwel- 
leneinsenkungen zwischen 0°39 und 
0°57 cm, im Mittel bei 0°48 cm, also in 
ziemlich engen Grenzen der Steifigkeit. 

Der hiervon abhängige Bettungsdruck 
beträgt, wenn man wieder von der 
Gotthardschwelle absieht, 1°46 kg bis 
1°72 kg, im Durchschnitt 1°44 kg pex= 
cm?, also 72 °/, der mit 2 kg angenom— 
menen Grenze. 

Aus dieser theoretischen Untersu — 
chung bestchender Geleiseconstructio 
nen lässt sich das nachfolgende Ergeb==» 
niss ableiten. 

4° Auf Geleisen, welche mit Ack 
drücken bis 14 Tonnen bcanspruc=s 
werden, vermogen breitbasige Schiene 
im Hochstgewichte von 35 kg per [f.n - 
auch hohenVerkehrsanforderungen un— 
Fahrgeschwindigkeiten noch zu entspr…… 
chen, wenn für eine reichlich dimensic. 
nirte Schwelle und entsprechende Ne—- 
herückung der Schwellen gesorgt wire ~ 

9° Auf Geleisen, welche mit Ach=—= 
drücken über 14 Tonnen beanspruc ~- 
werden, erscheint eine Erhéhung da 
Schienengewichtes über 35 kg (bezw. 4€ 
Widerstandsmomentes der Schiene übe 
150) erforderlich, wobei mit der schwe=" 
reren Schiene auch eine enge Schwe # 
lenlage und eine kriftige Schwelle z 2 
verbinden ist. 


3° Sur les voies avec rails lourds et 
traverses faiblement espacées, l'emploi 
de locomotives à essieux très écartés, 
et ayant ceux d'avant et d'arrière moins 
Chargés, paraît avantageux pour la fati- 
gue de la voie. 


FATIGUE DES ÉCLISSES. — Dans le ta- 
bleau de l’annexe V, nous avons con- 
signé, pour les voies parcourues par des 
express, et au sujet desquelles nous 
avons eu les données nécessaires, les 

fatigues des éclisses calculées d'après les 
théories du D' Zimmermann, que nous 
_âvons exposées dans le rapport sur la 

Question V-A de la quatrième session 
du Congrès international (Saint-Péters- 
bourg. 

Bien que cette théorie soit basée sur 
hy pothèse que la longueur des éclisses 
Nex «dade pas l’espacement des traverses 
AU Joint, circonstance qui n'existe en 
réa 1 i té que dans les voies mentionnées 
sous les n° 4, 5 et 7 du tableau, nous 
lappliquerons cependant aux autres 
CONS tructions de voie avec éclisses plus 
longues, afin de pouvoir nous rensei- 
8ner sur leur fatigue, tout au moins 
d'une manitre approximative. 





Les éclisses soumises au calcul ont, 
Par paire, des moments résistants qui 
sont compris entre les 21°, et 60°, des 
MOxments résistants des rails qu’elles 
ser vent à réunir; il en résulte que les 

lisses éprouvent en général, même 
SOUS la charge au repos, laquelle est 
COmn prise pour les voics envisagées entre 

6,909 et 1,800 Eg, des tensions passable- 
Ment élevées (4,271 à 3,343 kg par 
Cm), 


Les voies dans lesquelles les éclisses 


3° Auf Geleisen mit schwerer Schiene 
und enger Schwellenlage erscheint die 
Einführung von Locomoliven mit gros- 
sen Radständen und geringer belasteten 
vorderen und hinteren Achsen für die 
Geleiseinanspruchnahme vortheilhaft. 


INANSPRUCHNAHME DER LASCHEN. — In 
der Tabelle Beilage V wurden die Inan- 
spruchnahmen der Laschen jener von 
Schnellzigen befahrenen Hauptbahnen, 
fir welche die hiefür erforderlichen 
Daten vorlagen, nach der im Exposé 
zur Frage V-A des internationalen 
Eisenbahn-Congresses zu Petersburg 
dargelegten Theorie von D° Zimmer- 
mann berechnet. 


Obwohl dieser Theorie bekanntlich 
die Annahme zu Grunde liegt, dass die 
Laschenlänge nicht grôsser ist als die 
Schwellenentferung am Stosse, — ein 
Verhältnis, welches nur bei den Con- 
structionen Post 4, 6 und 7 der Tabelle 
wirklich zutrifft — so wurde diese 
Theorie dennoch auch auf die übri- 
gen Laschenconstructionen von grus- 
serer Linge angewendet, um sich uber 
die Beanspruchung derselben wenig- 
stens anndhernd zu informiren. 

Die Widerstandsmomente der der 
Rechnung unterzogenen Laschenpaare 
schwanken zwischen 21 °/ und 60 °/, 
desjenigen der zugehorigen Schiene; es 
ergeben sich demgemiss im Allgemei- 
nen schon fur die Ruhelast, — welche 
je nach den einzelnen Constructionen 
6,900 kg bis 7,800 hy betragt — ziem- 
lich hohe Spannungswerthe (1,271 bis 
3,043 hy per cm?i. 


Die verhältnismässig geringste Inan- 
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spruchnahme zeigen nach dieser Rech- 
nung die Laschenconstructionen Post 4 
und 2/b, wo das Geleise nur der Ein- 
wirkung eines Maximal-Raddruckes von 
6,900 kg unterliegt. Bei der Construc- 
tion Post 2/b ist der Umstand, von 
gunstigem Einfluss, dass die Schwelle 
sehr kraftig (1, = 7,672 cm‘), die 
Schwellenentfernung am Stosse klein 
(47°4 cm), und die Laschenlänge gross 
(13 cm) ist. Das Widerstandsmoment der 
Laschen im Verhältnis zu jenem der 
Schiene ist relativ günstig (48 °/,). 

Das ungunstigste Verhalten hingegen 
ergibt sich rechnungsgemäss für die 
unter Post 7 angeführte Construction, 
auf welche ein Max. Raddruck von 
7,500 kg einwirkt, bei welcher die 
Schwelle sehr schwach (4475 cm'}, die 
Schwellenentfernung am Stosse gross 
(60 cm), die Laschenlänge gering (& 
bezw. 54 cm) und das Widerstandsmo- 
ment der beiden Laschen blos 21 °/, von 
jenem der Schiene ist. Es wurde auch 
seitens der betreffenden Bahnverwal- 
tung bereits zu ciner verstärkten Lasch & 
ubergegangen. 

Es ergibt sich daher wieder — wi Æ 
dies schon in dem Exposé zur Frage V--™ 
des internationalen Eisenbahn-Con 
gresses zu Petersburg hervorgehobeæ— 
wurde, — dass die Widerstandsfahigkei— . 
der Laschen nicht nur von der Con 
struction der Laschen selbst — als 
von deren absolutem Widerstandsmo— 
ment und deren Linge — sondern 
auch von der ubrigen Anordnung des 
Oberbaues, das ist von der Dimensioni— 
rung und Entfernung der Schwellen, 
sowie von einem richtigen Verhältnis 
zwischen den Widerstandsmomenten 
der Laschen und der Schiene abhangt. 








matière n'est pas assez homogène, et 


quelle n’a pas été suffisamment tra- 
vallée. 


On pourra donner une réponse plus 
précise à la question posée lorsqu'on 
disposera des résultats de la nouvelle 
Slatistique instituée par le Verein, spé- 
Clalement au point de vue de la qualité 
€S matériaux. 

Les renseignements fournis par les 
eg mistrations relativement à la ma- 
__ re dont se comportent leurs rails en 
ter, ne permettent pas d'établir une 

XN paraison aboutissant à des conclu- 
ns fondées, entre les aciers obtenus 

Convertisseur Bessemer et au four 

àrtin, par les procédés acides ou 
Si ques. 
Notons cependant que. la majorité 
S Administrations n’emploie que 
= rails en acier acide Bessemer ou 
™Efin, et que deux seulement em- 
“tent également des rails en acier 
à © mas obtenus au convertisseur ba- 
x e. 


Ce qui paraît devoir guider dans cette 
“tière, c’est la crainte que le dernier 
“© cédé permette beaucoup plus diffici- 
"Ment que le premier d'obtenir des 
228 durs de qualité uniforme. 

Cette crainte, à laquelle M. Bricka 
‘BSait déjà allusion dans son exposé 
AT les bris de rails, présenté à 
Session de Paris en 1889 (ques- 
On VII-B), se trouve de nouveau 
Prodnuite dans la communication qui 
Nous a été faite par la Compagnie de 

Paris à Lyon. 
Le compte rendu, auquel nous avons 
djà renvoyé, de la réunion technique 
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besondere bei zu geringer Dehnung und 
nicht genügender Reinheit und Durch- 
arbeitung des Materials — mehr zum 
Bruche geneigt zu sein scheinen ». 

Eine zuverlässigere Beantwortung 
der gestellten Frage wird jedoch erst 
von den Ergebnissen der speciell mit 
Rücksichtnahme auf die Materialgüte 
neu eingerichteten Schienenstatistik 
erwartet. 

Auch ein zu endgültigen Schlussen 
berechtigender Vergleich zwischen dem 
Verhalten des durch den sauren Process 
im Bessemer Converter durch den 
basischen Process und durch einen der 
beiden Processe im Martinofen erzeug- 
ten Schienenstahles, ist aus den vor- 
liegenden Mittheilungen der Bahnver- 
waltungen nicht zu ziehen. 

Bemerkenswerth ist jedoch, dass die 
grosse Mehrheit der Bahnverwaltungen 
nur Schienenstahl verwendet, welcher 
im sauren Bessemerprocess oder im 
Martinofen erzcugt ist und nur 2 Bahn- 
verwaltungen auch im Converter nach 


dem basischen Verfahren erzeugten 


Stahl (Thomasstahl) verwenden. 
Massgebend hiefür scheint die Be- 
furchtung zu sein, dass bei letzterem 
Processe harte Schienen von gleichmas- 
siger Materialgüte viel schwieriger zu 
erhalten sind, als beim sauren Process. 
Diese Befurchtung, welcher bereits 
in dem im Jahre 1889 dem Pariser in- 
ternationalen Congresse von Herrn 
Bricka erstatteten Berichte zur Frage 
der Schienenbrüche (VII-B) Ausdruck 
gegeben wurde, ist neuerlich in den 
vorliegenden Mittheilungen der Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn ausgeprochen. 
In dem früher erwähnten Resumé 
der Strassburger Techniker-Versamm- 











rayon lumineux, et la bande de 
par une plaque sensible. 
d’obtenir un agrandissement 
it des mouvements, on a donné 
reil des dimensions très grandes. 
aques employées mesurent 13 
em. | 
igures (3) et (4) ci-contre mon- 
s dispositions du mécanisme qui 
uvoir la plaque. 
_la vue de face (fig. 3), on dis- 
clairement l'appareil d'horlo- 
m voit de mème le cadre mobile C 
t recevoir la plaque sensible. 


ue d’arriére (fig. 4) montre la 
lont le mécanisme qui fait mou- 
plaque, est relié 4 la chambre. 
oit de méme trés nettement le 
sme électro-magnétique E, qui 

d'un mouvement d’horlogerie 

et alternativement couvre et 
*e une partie de la fente. 
nregistre ainsi les secondes, ce 
met de déduire les vitesses. 
ambre noire employée dans ces 
st représentée par la fig 5. 


He SECTION. 


de voie à adopter pour les lignes 
urues par des trains à grande 
e. 


— CONSIDERATIONS GÉNÉRALES. 


don se pose la question : « Quels 
; principes qui doivent régir la 
Ction d’une voie qui doit offrir 
istance suflisante aux fatigues 
»s par des moteurs se mouvant à 
les vitesses », on arrive à la con- 

que cette question n'est pas 
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an Stelle des Papierstreifens die Licht- 
empfindliche Platte tritt, 

Um die Rewegungen in vergrôsser- 
tem Massstabe zu erhalten, musste der 
Apparat ziemlich grosse Dimensionen 
erhalten. Die verwendeten Platten haben 
das Format 13/36 cm. 

In den nebenstehenden Figuren 3 
und 4 ist der Plattenverschub-Mecha- 
nismus dargestellt. 

In der Vorderansicht (Fig. 3) sieht 
man deutlich den Uhrwerks-Mechanis- 
mus, sowieden beweglichen Rahmen C, 
welcher die empfindliche Platte auf- 
nimmt. | 

In der rückwärtigen Ansicht (Fig. 4) 
erkennt man, wie der Verschub-Mecha- 


nismus mitder Camera verbunden wird. 


Auch ist das Electromagnetsystem EF, | 
deutlich zu sehen, welches in Abhan- 
gigkeit von einem selbststandigen Uhr- 
werke einen Theil des Spaltes ab- 
wechselnd verschliesst und Offnet, und 
so die Secunden bezw. die Geschwin- 
digkeit registrirt. 

Die verwendete Camera ist-in Fig. 5 
dargestellt. 


I. ABSCHNITT. 


Type far Geleise, welche mit grossen 
Geschwindigkeiten befahren werden. 


A. — ALLGEMEINE BETRACHTUNGEN. 


Wenn man die Losung der Aufgabe 
versucht, die Grundsätze fur dic Con- 
struction eines Geleises festzustellen, 
welche aus der Bedingung erwachsen, 
dass das Geleise der Beanspruchung 
durch grosse Fahrgeschwindigkeiten der 
darüber rollenden Fahrzeuge genugend 
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Fig. 3. 





Fig. 4. 





Fig. 5. 


veil phologeaphique pour enregistrer les déformations de tn voie. 
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FORMELX FÜR RUHE- UND FÜR BEW 
GUNGSZUST.ENDE. — le 
konnen diese Formeln zur Berechnung 
der Geleise auch fiir bewegte Lasten ver- 
wendet werden, wenn statt des Rad- 
druckes während der Ruhe derjenige 
in die Rechnung eingesetzt wird, wel- 
cher während der Bewegung vorhanden 
ist. Es werden hierbei die statischen 
Formeln als momentane Zustands- 
gleichungen während der Bewegung 
behandelt. Der Belastungszustand wech- 
selt im letzten Falle, und derjenige, 
welcher ein Maximum darstellt, ist 
massgebend für die Berechnung des 
Geleises. 

Es kommt also darauf an, dieses 
Maximum kennen zu lernen, und im 
vorliegenden Falle hauptsächlich da- 
rauf, inwieferne es von der Fahrge- 
schwindigkeit abhängt. 









EINFLUSS DER FAHRGESCHWINDIGKEIT. — 
Die Quellen der Veränderlichkeit der 
Raddrücke sind die stérenden Bewe- 
gungen derLocomotive und der Wagen. 

Die Fahrgeschwindigkeit kommt da- 
bei insoferne in Betracht, als Druck- 
weehsel um so schneller einander 
ablüsen, je geschwinder gefahren wird ; 
es kann aber auch eine Vergrüsserung 
der Druckamplitude eintreten, wenn 
die Impulse so schnell einander folgen, 
dass die Schwingungen in Folge der 
vorhergehenden Impulse noch nicht 
beendet sind, bevor ein neuer Impuls 
gegeben wird, und wenn zugleich die- 
ser letztere in der Richtung der augen- 
blicklichen Schwingung wirkt. Es 
scheint, dass die technische Forschung 
diesen Gegenstand noch nicht behandelt 


hat, wenigstens sind keine Angaben 
+ 














Située plus bas que le niveau de la voie, 
Mais qui Ini serait toujours parallèle 
el ne serait pas influencée par les oscil- 
de la voie qui se produiront 
Baturellement. C'est le cas auquel, à titre 
d'exemple, nous avons fait allusion 
ei-dessus. 


* Mais puisque l’état de charge est va- 
able, les enfoncements de la voie, qui 
Bari sont toujours proportionnels, varie- 
nt aussi et cela de la même manière. 
Om n'y aura plus, comme dans le cas 
Pméeédent, un enfoncement uniforme 
Sœurs chacune des roues du moteur, mais 
es enfoncements qui tantôt seront 
EE<>a ndres, tantôt supérieurs à l'enfon- 
Ce=wrrent uniforme, La trajectoire réelle- 
‘erat suivie par la roue du moteur ne 
Sex plus une ligne parallèle à la sur- 
fee e do la voie, mais une ligne ondulée 
© Be moteur sera tantôt soulevé, tantôt 
, et cela exactement dans la 












x ‘Ses soulèvements et abaissements 
: "naissance à des mouvements 


| SS\ailatoires de la partie suspendue du 
y tour, et ces mouvements oscillatoires 

( Rennent également augmenter l'ampli- 
Bee des variations de l'état de charge. 
Les augmentations réciproques de 
Vexafonesment de la voie et de la varia- 
“om de In charge ne continuent natu- 
‘ t pas indéfiniment; elles ont, 

is les phénoménessemblables, 

limite qu'elles ne peuvent 

passer. La vitesse entre ici en consi- 
"d'une manière tout à fait sem- 

celle indiquée en ce qui con- 
‘Mme son effet sur les variations de 





wire zwar tiefer gelegen als die Nivel- 
lette des Geleises, aber stets parallel zu 
derselben, unbeeinflusst von den Oscil- 
lationen des Geleises selbst, die selbst- 
verständlieh vorhanden sein werden. 
Es ist dies der Fall, auf den oben bei- 
spielsweise hingewiesen wurde, 

Ist aber der Belastungszustand ein 
veränderlicher, so werden wieder die 
Geleisesenkungen proportional der Last 
sein, sie werden aber ebenso veränder- 
lich sein, wie der Belastungszustand 
selbst. Es wird keine constante Senkung 
unter dem einzelnen Fahrrade eintre- 
ten, wie im vorigen Falle, sondern es 
werden Hebungen iiber, und Senkungen 
unter das Niveau der constanten Sen- 
kung entstehen. Die thatsächliche Bahn 
des Fabrzeugrades wird nicht mehr 
parallel zur Geleisenivellette bleiben, 
sondern sie wird eine Wellenlinie wer- 
den, und das Fahrzeug wird während 
derFahrt mit gehoben und mit gesenkt, 
und zwar genau nach Massgabe des Be- 
trages der nunmehr auftretenden Sen- 
kungsänderungen. 

Die Hebungen und Senkungen des 
Fahrzeuges rufen schwingende Bewe- 
gungen des abgefederten Theiles des- 
selben hervor, welche ihrerseits den 
Betrag der Belastungsänderungen ver- 
mehren. 

Die gegenseitige Steigerung der Ge- 
leissenkung und der Belastungsände- 
rung setzt sich selbstverständlich nicht 
in's Unendliche fort, sondern findet, 
wie alle ähnlichen Erscheinungen, 
ihren schliesslichen Grenzwerth. Die 
Fahrgeschwindigkeit kommt hier in 
ganz gleicher Weise in Betracht, wie 
bei ihrer Wirkung auf die Druckwechsel 
der Locomotiven angegeben wurde, 
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compressibilité de la voie est comprise 
entre des limites assez étroites, et sa 
détermination quantitative peut, dans 
chaque cas concret, se faire avec suffi- 
samment d’exactitude. Seulement, cette 
détermination ne nous donne pas encore 
la possibilité d’indiquer la valeur de la 
charge Maximum. 


On se trouve donc encore toujours 
en présence d’une donnée indéterminée 
lorsqu’on veut établir une construction 
convenable de voie, en ayant égard a 
la vitesse avec laquelle les charges se 
déplaceront. 

Le seul moyen dont on dispose pour 
sortir de la difficulté, consiste à évaluer la 
limite supérieure du maximum possible 
ou probable de la charge, et la consé- 
quence est qu'on est obligé d'établir une 
voie qui, dans la plupart des cas, est 
plus forte que de besoin. 


RELATIONS ENTRE LES DÉPENSES POUR 
LES MOTEURS ET POUR LA VOIE. — Nous 
devons, à cette occasion, faire remar- 
quer que moteurs et voie forment en- 
semble un seul et même appareil de 
traction. Pour que cet appareil soit 
-établi dans les conditions les plus con- 
venables, il faut que les coûts réunis 
de construction et d'entretien du maté- 
riel roulant et de la voie soient en rap- 
port avec la capacité de l’ensemble, 
c'est-à-dire que la somme de ces coûts 
soit un minimum. La construction d’un 
matériel, pouvant être établi et entre- 
tenu dans les meilleures conditions 
d'économie, est presque toujours liée à 
la nécessité d’avoir une voie plus coû- 
teuse comme établissement et entretien; 
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tive, und von der Fahrgeschwindigkeit 
ab. Die Nachgiebigkeit des Geleises ist 
innerhalb ziemlich enger Grenzen be- 
schrankt und kann deren quantitative 
Bestimmung in jedem concreten Falle 
genau genug geschehen. Damit allein 
ist aber noch nicht die Môglichkeit 
vorhanden das Belastungsmaximum zu 
bewerthen. 

Man steht daher immer einer unbe- 
stimmten Aufgabe gegenuber, wenn 
man eine zweckentsprechendeConstruc- 
tion eines Geleises in Hinsicht auf die 
Bewegungsgeschwindigkeit der Last 
angeben soll. 

Der einzige Ausweg, der sich hier 
darbictet, besteht in der Schätzung der 
oberen Grenze des môglichen oder 
wahrscheinlichen  Belastungs - Maxi- 
mums, und die Folge hiervon ist, dass 
man gezwungen wird, dasGeleise in den 
meisten Fallen stärker herzustellen, als 
wirklich nothwendig wire. 


BEZIEHUNG ZWISCHEN KOSTEN FUR FAHR- 
ZEUGE UND FUR GELEISE. — Es wird bei. 
dieser Gelegenheit in Kurze darauf hin- 
gewicsen, dass Fahrzeuge und Geleise 
zusammen einen einheitlichen Trac- 
tionsapparat bilden. Die zweckmässigste 
Construction des letzteren erfordert, 
dass die Kosten fur den Bau und die 
Erhaltung der Fahrzeuge, sowie dicje- 
nigen fur den Bau und die Erhaltung 
der Geleise, zusammen der Leistungs- 
fähigkeit des Gesammtappérates ent- 
sprechen, bezw. ein Minimum werden. 
Die Herstellung von Fahrzeugen, die 
môglichst billig erzeugt und erhalten 
werden konnen, ist fast immer mit der 
Nothwendigkeit verbunden, die Geleise 
kostspieliger in Bau und Erhaltung her- 





les parties de celle-ci établies au moyen 
de terres); ensuite la largeur, irrévoca- 
blement fixée, de la jauge de la voie. 


D'après les résultats d'expériences 
concordantes, le ballast et l’infrastruc- 
ture ne permettent pas une pression par 
centimètre carré supérieure à 2 à 3 kg. 
La valeur inférieure p= 2 kg par cm? est 
telle que la pression peut atteindre 
pour que les détériorations de ballast 
ne se produisent qu'au bout d'un temps 
relativement long, et pour que les dé- 
penses nécessitées par un entretien 
assurant une bonne viabilité ne de- 
viennent pas trop onéreuses. 

L’étendue de la surface, par laquelle 
la pression s'exerce sur le ballast, 
dépend de la grandeur des faces infé- 
reures des traverses qui transmettent 
la ‘charge de rail au ballast. 

Be son côté, la charge de rail maxi- 
mum se déduit de la charge de roue 
maximum momentanée, due au moteur, 
et de la raideur du rail. 


La raideur du rail entre en considé- 
ration pour autant que la charge qui 
agit sur le rail se transmet à d’autres 
traverses qu'à celle directement située 
sous elle. Le calcul relatif à ce point 
nous apprend cependant que la raideur 
voit l’augmentation de son efficacité 
décroître rapidement, à mesure qu’elle- 
même augmente, et c'est avec un rail 
d'environ 45 kg qu'on a la limite au delà 
de laquelle un renforcement du rail est 
presque complètement inefficace pour la 
répartition de la charge sur un plus 
grand nombre de traverses, 


Tandis que la charge maximum agit 


1438 


terbaukorper, insoweit er aus erdigem 
Materiale hergestellt werden muss; 
zweitens das unverrückbar festgestellte 
Mass fur die Spurweite. 

Bettung und Untergrund gestatten 
nach den Ergebnissen der einschlägi- 
gen Versuche keine grossere Belastung 
als etwa 2—3 kg per cm? gedrückter 
Bettungsfläche. Hiebei ist der untere 
Werth p = 2 kg per cm? derjenige, bei 
welchem Zerstorungen der Bettung erst 
in relativ langerer Zeit erfolgen, bei 
welchem bei guter Gebrauchsfahigkeit 
des Geleises die Bahnerhaltung nicht zu 
kostspielig wird. 


Die Grôsse der verfügbaren Druck- 
flache auf die Bettung hängt von der 
Grosse der Ünterflächen der Schwellen 
ab, welche den Schienendruck auf die 
Bettung wbertragen. 

Der maximale Schienendruck wird 
seinerseits bestimmt von der momen- 
tanen Maximalbelastung durch die 
Fahrzeuge und von der Steifigkeit der 
Schiene. 

Die Steifigkeit kommt insoferne in 
Betracht, als sie den Druck, der auf die 
Schiene wirkt, auf eine Anzahl Schwel- 
len ubertragt, welche nicht direct unter 
der Last die Schiene stützen. Die be- 
zugliche Rechnung lehrt aber, dass die 
Zunahme dieser Wirksamkeit der Stei- 
figkeit sich sehr rasch verringert, wenn 
man die Steifigkeit gleichmässig ver- 
grossert, und dass bei einer Schiene von 
etwa 45 kg die Grenze gefunden wird, 
von welcher ab eine Verstärkung der 
Schiene beinahe ganz unwirksam ist auf 
die Einbesiehung weiterer mittragender 
Schwellen. 

Wahrend die Maximatbelastung ihrem 
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rieur de la jauge provoquent un soulè- 
vement de leurs extrémités et les parties 
de la longueur en excès ne portent plus. 

On peut dans un premier calcul 
provisoire déterminer la capacité de 
résistance de la plus forte voie pouvant 
être établie sur plate-forme en terre, au 
moyen des valeurs encore possibles, 
indiquées ci-après. 

La résistance de l'assiette des traverses 
a pour mesure le coeftticient de ballast C, 
c'est-à-dire, la charge par unité de sur- 
face capable de produire une compres- 
sion de ballast de 1 cm. Les expériences 
ont montré que C est compris entre 
3 et 8 kg parecm?.On peut admettre que 
dans la plupart des cas la plus grande 
valeur qu'on puisse avoir pour C, c'est 
C = 5 kg, car des valeurs supérieures de 
C ne se réalisent que dans le cas d’un 
sous-sol exceptionnellement ferme, at- 
teignant la fermeté du rocher. Par 
contre, on peut avec un sous-sol relati- 
vement mauvais obtenir C = 5 pourvu 
que ce sous-sol soit bien asséché, et 
qu'on donne à la couche de ballast une 
forte épaisseur. 

On admettra pour les traverses une 
épaisseur de 30 cm et une longueur de 
de 2 1 = 270 cm; le produit du moment 
d'inertie par le module d'élasticité sera 
approximativement de E'l' = 8 x 108 
cms, on supposera les traverses espacées 
de a = 60 cm. 

Les rails auront un moment d'inertie 
d'environ I = 1,800 cm‘, ce qui corres- 
pond a la section du rail le plus lourd 
arrivé à la limite extrême d’une utilisa- 
tion économique. 


Pour la charge de rail P agissant sur 
la traverse située directement sous la 
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schüssigen Längen der Schwelle nicht 
mehr mittragen. 


Die Widerstandsfähigkeit des stärk- 
sten, auf Erdkôrpern gelagerten Ober- 
baues, welcher hergestellt werden kann, 
lasst sich beilaufig durch Annahme der 
folgend angefuhrten, noch môglichen 
Werthe berechnen. 

Die Widerstandsfähigkeit des Schwel- 
lenlagers wird durch den Bettungs- 
coëfficienten (C) gemessen, das ist durch 
die Grosse des Druckes pro Flachenein- 
heit, welche die Zusammenpressung 
der Bettung von 1 cm erzeugt. Die Ver- 
suche haben ergeben, dass C = 3 — 
8 kg/cm? ist. Man kann annehmen, dass 
man in den überwiegend meisten Fal- 
len hôchstens C — 5 kg per cm? erhal- 
ten kann, da die hdheren Werthe fur 
C schon aussergewohnlich festen bis 
felsigen Untergrund verlangen. Den 
Werth C = 5 kann man auch bei ver- 
hältnismässig schlechtem Untergrund — 
erziclen, wenn man die Trockenhaltung 
desselben sorgfaltigst bewirkt und eine 
reichlich starke Bettung verwendet. 

Die Schwellen werden b :: 30 cm breit 
und 2/=-270 cm lang angenommen. Das 
Product aus Tragheitsmoment und Ela- 
sticititsmodul soll dabei etwa E’l’ = 
8 x 108 cmt betragen. Der Schwellen- 
abstand soll a = 60 cm sein. 


Die Schienen sollen ein Tragheits- 
moment von circa I — 1,800 cm: haben, 
was der schwersten Schiene entspricht, 
die an der äussersten Grenze der noch 
Okonomisch nutzbaren Schienenge- 
wichte sich befindet. 

DerSchienendruck P auf die Schwelle, 
welche direct unter der Last liegt, ist, 





le mouvement être augmentée dans le 
rapport 1°8 à 2-4. 

L'effet de la vitesse sera d'autant plus 
intense que le mouvement sera plus 
saccadé et plus inégal. Si l’on emploie 
des locomotives dont les variations de 
charge sont faibles, une voie présentant 
la même solidité que celle que nous 
venons de considérer ci-dessus, per- 
mettra encore un accroissement notable 
d'intensité de trafic, et principalement 
de la vitesse; dans le cas contraire, on 
atteindra bien vite la résistance limite 
que la voie peut offrir, ainsi que cela se 
constate sur des sections de voies soli- 
dement construites, dont l'entretien 
devient coûteux, dès qu'on cherche à 
réaliser de grandes vitesses avec des 
locomotives qui ne sont pas entière- 
ment construites dans ce but, 

La quantité dont on peut, en raison 
de l'accroissement de la vitesse, aug- 
menter la fatigue d’une voie construite 
conformément aux systèmes aujourd’hui 
en usage, de façon à ce qu'elle soit 
encore suffisante, ne se laisse pas 
déduire d'une façon précise des consi- 
dérations cxposées plus haut, mais il 
est clair que la limite de cette augmen- 
tation ne se trouve pas bien au delà de 
ce qu'on exige déjà actuellement de la 
voie. 

La nécessité de conserver les sys- 
tèmes actuellement suivis dans ]’établis- 
sement de voies, tout au moins pendant 
un temps encore passablement long, 
exige qu'on se préoccupe actuellement 
de déterminer avec soin les dimensions 
les plus convenables des diverses parties 
des locomotives. On n’arrivera à pouvoir 
satisfaire a un important accroissement 
des exigences du trafic que lorsque les 


darf er wahrend der Bewegung auf das 
1-8 bis 2-4fache anwachsen. 

Die Wirkung der Fahrgeschwindig- 
keit wird um so intensiver, je unruhiger 
und ungleichmässiger die Bewegung ist. 
Bei Verwendung von Locomotiven, 
welche wenig Druckwechsel haben, wird 
eine so kräftig gebaute Bahn, wie die 
vorstehend in Rechnung genommene, 
noch eine namhafte Steigerung der 
Verkehrsintensität und hauptsächhieh 
der Fahrgeschwindigkeit gestatten, an- 
dernfalls wird die Grenze des erforder- 
lichen Bahnwiderstandes sehr bald er- 
reicht, wie dies bei bestehenden, kräftig 
gebauten Bahnen stellenweise in der 
kostspieligen Bahnerhaltung sich zu 
erkennen gibt, wenn grosse Fahrge- 
schwindigkeiten mit nicht ganz geeig- 
neten Locomotiven bewirkt werden. 

Wie gross die Steigerung der Bean- 
spruchung der Geleise und insbeson- 
dere hinsichtlich der Steigerung der 
Fahrgeschwindigkeit werden kann, am 
ihr noch mit Bahnen nach der gegen- 
wärtig üblichen Bauweise genugen zu 
kônnen, lässt sich aus den fruher an- 
gegebenen Grunden nicht genau ange- 
ben; aber dass die Grenze fur die Stei- 
gerung nicht allzu hoch über den bereits 
bestehenden Forderungen an das Geleise 
liegt, ist ersichtlich. 

Die Nothwendigkeit, die wesentlichen 
Grundlagen der gegenwartig ublichen 
Herstellungsart der Fahrbahn auch fer- 
nerhin, wenigstens noch während einer 
ziemlich langen Zeit, beizubchalten, 
bedingt somit schon gegenwärtig eine 
sorglältige Ermittlung der zweckmas- 
sigsten Dimensionen der Constructions- 
Details, und es wird einer wesentlichen 
Steigerung der Verkehrsbedurfnisse nur 





lorsqu'il s'agit d’augmenter la vitesse 
des trains. 

Des voies avec fortes pentes et rampes 
exigent des locomotives d'un grand 
poids adhérent ; les essieux accouplés 
doivent donc être nombreux et faible- 
ment espacés. Nous avons déjà fait res- 
sortir l'influence fiacheuse de telles 
locomotives sur la voie, et nous devons 
insister sur l'importance particulièrce- 
ment grande de cette influence, quand 
les vitesses deviennent considérables. 
Si l’on ne peut éviter de fortes déclivités 
sur certaines sections, ce qu'il y a de 
mieux à faire, c’est de réduire la vitesse 
Sur les parties déclives et sur celles à 
profil plus facile intercalées, et de 
Changer le plus tôt possible de moteur. 

[Il est tout aussi important d'éviter 
les courbes raides. Celles-ci exigent 
de forts surhaussements qui sont par 

ux-mêmes une source de nuisances 
Pour la voie, parce qu'ils sont cause 
d'une répartition inégale des charges 
Suz> les deux roues d'un méme es- 
Sie@ua. La longueur de la courbe de 
ra nsition, ct conséquemment celle de 
a rampe existante dans la file exté- 
leurre, ne peuvent en pratique dépas- 
Certaines limites, lesquelles sont 
l'a ta t ant plus faibles que les courbes et 
OX’ & w-e-courbes se succèdent à des dis- 
nCes plus rapprochées. 

Vec une vitesse atteignant, par 
*eNraple, 60 km à l'heure, une courbe 
‘© transition de 70 m de longueur est 
aTCQOurue en 4 secondes; ce temps est 
* Trémement court, et c'est pour ainsi 
la Te par un soubressaut que le véhicule 
TA we à la position oblique qui corres- 
PORN € au surhaussement. 

za partie suspendue du moteur reçoit 
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es sich um Einführung hôherer Fahr- 
geschwindigkeiten handelt. 

Bahnen mit starken Steigungen und 
Gefällen bedingen grosse Adhäsions- 
gewichte der Locomotiven und in wei- 
terer Folge mehrfach gekuppelte Achsen 
mit kurzen Achsständen. Der schädliche 
Einfluss solcher Locomotiven auf das 
Geleise ist bereits erdrtert, und ist da- 
rauf hingewiesen worden, dass er 
besonders gross wird, wenn mit ihnen 
schnell gefahren wird. Sind stellen- 
weise grosse Bahnneigungen unver- 
meidlich, so bleibt nichts übrig, als 
dieselben und auch die zwischenliegen- 
den, schwach geneigten Strecken lang- 
samer zu befahren und thunlichst bald 
Locomotivwechsel eintreten zu lassen. 

Ebenso wichtig ist auch die Vermei- 
dung scharfer Curven. Dieselben bedin- 
gen grosse Ueberhohungen, welche 
schon an und fur sich dem Geleise ab- 
träglich sind, weil sie eine ungleiche 
Lastvertheilung auf die Rader rechts 
und links der Fahrzeuge bewirken. Die 
Lange der Uebergangscurven und damit 


die Steigung des äusseren Schienen- 


stranges kann practisch nicht über ein 
gewisses Mass hinaus gewahlt werden, 
und dies umso weniger, wenn Curven 
und Gegencurven in einer Strecke ein- 
ander rasch ablôsen. 


Bei einer Fahrgeschwindigkeit von 
nur 60 km pro Stunde zum Beispiel 
und ciner Uebergangscurve von 70 m 
Lange, wird die letztere in rund 4 Sc- 
cunden durchfahren ; in dieser äusserst 
kurzen Zeit, also beinahe ruckweise, 
wird auch die Schiefstellung des Fahr- 
zeuges in Folge der Ueberhohung be- 
wirkt. Der abgefederte Thei! des Fahr- 
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ent au moteur, et l'influence de la 
se s'exerce ici d'une manière ana- 
3 à celle exposée plus haut. 


est très probable qu'en général on 
d des surhaussements trop élevés. 
est démontré non seulement par la 
‘le et les essais, mais aussi par l'ex- 
nce pratique procurée par quel- 
cas particuliers. 


semble qu'on puisse admettre que : 


courbes d'un rayon supérieur 
'm, et dans lesquelles on ne don- 
t aucun surhaussement, pourraient 
parcourues sans danger, méme a 
itesses de 100 km à l'heure. 


B. — PROPOSITIONS SPÉCIALES. 


sitions spéciales pour le type d’une 
€ devant étre parcourue par des 
‘ans de grande vitesse. 


l'ensemble des discussions pré- 
utes, on peut déduire les points de 

ci-après, relatifs à la manière 
olir une voie devant satisfaire à un 
i trafic et devant notamment être 
Jurue à de grandes vitesses. 


LLAST ET SOUS-SOL. —Leconstructeur 
‘uune action limitée sur les qua- 
du ballast et du sous-sol ; on cher- 
i de les choisir le mieux possible 
rard aux conditions locales. 


1 cherchera par l'assèchement de 
‘astructure et la mise en œuvre 
e épaisse couche de ballast à 
oir un coefticient de ballast au 
is égal à 5. 


welche sie denselben ertheilt, und 
wirkt auch die Fahrgesehwindigkeit 
in analoger Weise, wie angegeben 
wurde. 

Die Ueberhohungen werden hôchst 
wahrscheinlich im Allgemeinen zu hoch 
genommen. Theorie und Versuch, sowie 
auch practische Durchfuhrung in Ein- 
zelfallen weisen dies nach. 


Man kann wol annehmen, dass Cur- 
ven von mehr als 400 m Radius, auch 
bei Fahrgeschwindigkeiten von circa 
100 km per Stunde noch immer gefahr- 


Jos befahren werden dürfen, auch 


wenn ihnen keine Ueberhôhung gege- 
ben wird. 


B. — SPECIELLE ANTRAGE. 


Specielle Angaben fiir die Type eines 
Geleises, welches mit grosser Geschwin- 
digkeit befahren werden soll. 


Nach allen bisherigen Erürterungen 
gelangt man sonach zu folgenden 
Ansichten uber die Art der Herstellung 
einer Bahn, welche grossem Verkehre, 
hauptsachlich der Befahrung mit gros- 
ser (reschwindigkeit genugen soll. 


BETTUNG UND UNTERGRUND. — Die Qua- 
lität der Bettung und des Untergrundes 
ist der Disposition des Constructeurs 
nur in beschranktem Masse freigegeben, 
sie soll aber so gut, als die ôrtlichen 
Umstande es gestatten, gewahlt werden. 

Man wird durch Trockenlegung des 
Unterbaues und durch Aufbringung 
einer reichlich starken Bettung einen 
Bettungscoefficienten von mindestens 
C = 5 erzielen. 
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“que cela arrive, l’entretien de la 
levient sensiblement plus coûteux, 

que des fatigues de telle nature 
ur cause une destruction partielle 
Nast, qui devient tout d’abord visi- 
1x traverses de joint. 


\VERSES. — La voie pour trains ra- 
réclame la mise en œuvre de tra- 
; de grande longueur et d'une 
ar convenable. 
. montré ailleurs les avantages des 
rses longues, ct insisté sur ce 
les procurent à la voie une plus 
le base, et, par conséquent, la plus 
assiette possible sur la couche de 
st. 


3 avantages ont pour conséquence 
les voies établies avec de pareilles 
"ses offriront beaucoup plus de 
‘ur au roulement, et donneront 
int de vue de l'entretien les meil- 
résultats. 
it spécialement en Angleterre que 
rience de cette pratique a été faite 
te grande échelle, car les traverses 
uniformément comme dimen- 
longueur 2°72 m, largeur 0°254m, 
eur 0°127 m; de plus, leur section 
Warrie. 


devrait, en raison de cette expé- 
'y donner aux traverses en bois des 
pour express, les dimensions 
ci-après : longueur 2°70 m, lar- 
)-26 m, épaisseur 0:14; cette der- 
dimension est proposée plus forte 
ard à la longueur des tire-fond ou 
2ons en usage dans les voies 
les. 
' traverses métalliques en fer de- 
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In diesem Falle wird die Bahnerhal- 
tung wesentlich theurer, weil eine der- 
artige Inanspruchnahme eine theilweise 
ZerstOrung der Bettung zur Folge hat, 
die zunächst an den Stossschwellen 
wahrnehmbar auftritt. 


ScHWELLEN. — Das Geleise fur den 
Schnellzugsverkehr erheischt die Ver- 
wendung langer Schwellen von ent- 
sprechender Breite. 

An anderer Stelle habe ich die Vor- 
theile der Jangeren Schwelle eingehend 
geschildert und darauf hingewiesen, 
wie durch diese dem Geleise eine gris- 
sere Basis gegeben, und fur dasselbe 
eine moglichst grosse Auflagerfläche 
auf der Bettung geschaffen wird. 

Diese Vorzüge haben zur Folge, dass 
mit solchen Schwellen hergestellte Ge- 
leise sich vicl ruhiger befahren, und 
dass selbe in der Bahnerhaltung die 
besten Ergebnisse aufweisen. 


Speciell bei den in England ausge- 
führten Geleisen kann diese Erfahrung 
im Grossen gemacht werden, da hier in 
der Regel nur Schwellen mit einhcit- 
lichen Dimensionen u. z. von 2°72 m 
Lange, 0°254 m Breite und 0°127 m 
Dicke mit rechteckigem Querschnitte in 
Verwendung sind. 

Auf Grund dieser Erfahrungen waren 
die Schwellen für Schnellzugslinien 
einheitlich mit 27 m Lange, 0°26 m 
Breite, 0-44 m Dicke zu empfehlen — 
die letztgenannte vergrosserte Dimen- 
sion mit Rucksicht auf die Lange der 
Nagel oder Tirefonds bei Vignoles- 
oberbau. 


Fur Schwellen aus Eisen waren die 
+ 


vraient avoir ménie longueur ct même 
largeur que celles en bois; quant à la 
section transversale à adopter, elle de- 
vrait avoir une disposition telle que le 
produit de son moment d'inertie par le 
module d’élasticité, divisé par 108, 
ne soit pas inférieur à 5, (c'est- 
à-dire qu'on ait S 8). 
On recourra, pour prolonger la vie 
des traverses, à injection au moyen 
de substances appropriées, notamment 
-d’huile de créosote, et on fera en sorte 
d'éviter de devoir les entailler aux sur- 
faces d’appui des rails. 


RÉSISTANCE D. — La résistance D, que 
la traverse oppose à son enfoncement 
ou 4 son impression dans le ballast, est 
une grandeur a établir par le calcul pro- 
portionnel au produit de la surface 
inférieure de la traverse et du coeffi- 
cient de ballast. 

La grandeur de cette résistance, qui 
a de l'influence sur la raideur de la 
voie, a pour expression D — 8,600 dans 
le cas de la traverse proposée ci-dessus 
comme type, et d’un coefficient de bal- 
last C = 3. 


ESPACEMENT DES TRAVERSES. — L’espa- 
cement des traverses est un facteur im- 
portant de la construction de la voie, 
car il a, d’une part, de l'influence sur la 
capacité de résistance du rail, et, d'autre 
part, envisagé dans ses rapports avec 
les positions occupées par les roues des 
véhicules, 11 modifie la charge de rail 
et la pression de ballast qui en dépend. 

En outre, l'espacement des traverses 
détermine la grandeur de la surface 
d'appui sur le ballast, et le nombre des 
attaches du rail aux traverses. 
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gleichen Dimensionen für Lange und 
Breite, für den Querschnitt aber solche 
Anordnungen zu empfehlen, dass da 
Product aus Elasticitatsmodul und Trag 
heitsmoment des Schwellenquerschnit 
tes dividirt durch 108 nicht kleiner al: 
à). 


Zur Verlangerung der Schweller 
dauer hat man bei Verwendung von Ho! 
eine Impragnirung mit geeigneten Sto 
en — am besten creosothaltiges Theer 
— zu bewirken, und von einer Dexelux 
der Lagerfläche Umgang zu nehmen. 


DER WIDERSTAND D. — Der Wide 
stand D, welchen die Schwelle der Ei: 
pressung in die Bettung entgegensetz 
ist eine Rechnungsgrôsse, welche de 
Producte der Schwellenunterfläche us 
dem Bettungscoéfficienten proportion 
ist. 

Die Grosse dieses die Steifigkeit d 
Geleises beeinflussenden Widerstand 
wird für die beantragte Normalschwe! 
in Verbindung mit dem Bettungscoëf 
cienten C = 3 sich mit D — 8,600 e 
geben. 


DIE SCHWELLENENTFERNUNG. — Ein wi € 
tiges Constructionselement für d: 
Geleisebau ist die Schwellenentfernur1 
denn sie beeinflusst einerseits dieTra 
fahigkeit der Schiene, andererseits nn 
dificirt sie in ihrer Beziehung zur La: 
stellung der Fahrzeugräder den Sch 3 
nendruck und den davon abhängigg' 
Bettungsdruck. 

Auch wird durch die Schwellenex 
fernung die Anzahl der Auflagerfläch« 
auf der Bettung und die Anzahl d 
Befestigungspuncte der Schiene auf d 
Schwelle bestimmt. 





La réduction de l’espacement des tra- 
erses trouve cependant sa limite dans 
a nécessité de conserver entre les tra- 
erses un espace libre suffisant pour 
ermettre le travail de bourrage. 


Si, conformément aux besoins de la 
ratique on adopte 50 cm comme espace 
bre minimum, si, de plus, on admet 
a‘il est désirable, pour des voies très 
tiguées, d’avoir des traverses de 26 
30 cm de largeur, on trouve que la 
Stance d’axe en axe des traverses de la 
lie intermédiaire du rail doit étre 
nviron 80 cm. 

Aux joints, on réduira cet entr’axe à 

Cm (3). 


Des ris. — Dans le choix à faire 
tur les rails, les éléments à considérer 
at d'abord sont : la grandeur et la 
rme de la section transversale, la ré- 
stance de la matière, et la longueur 
U rail ensuite. 

Les voies pour trafic rapide s’établis-* 
“eat, soit avec des rails à bourrelets dis- 
Symetriques, soit avec des rails Vignoles. 


Le rail à bourrelet symétrique n’est 
pas recommandable. 


SECTION DU RAIL. — a) La section trans- 
versale du rail doit avoir, au point de 
vue de la capacité de résistance, un 
moment résistant suffisant, et, au point 
de vue de la raideur, un moment d’iner- 
tie convenable. 
b) La section transversale devra être 
établie de façon à posséder encore toute 


‘: Expose de Ja question V-A de la session de Saint- 
*etersbourg, p. 165. 
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Die Verminderung der Schwellen- 
distanz begegnet aber einer Grenze in 
der Nothwendigkeit, für die Durchfüh- 
rung der Unterstopfungsarbeit einen 
angemessenen lichten Raum zwischen 
den Schwellenkorpern zu lassen. 

Wird derselbe nach den Forderungen 


der Praxis mit 50 cm bemessen, und 


wird festgehalten, dass für stark bean- 
spruchte Geleise die Schwellenbreite 


mit 26 — 30 em winschenswerth ist, 


so ergibt sich fiir den diesseitigen An- 
trag eine Schwellenentfernung von circa 
80 cm für die ungetheilte Schiene. 


AnderSchienenstossverbindung wird 


‘dieselbe auf50cm zu vermindern sein‘'). 


Die SCHIENE. — Für die Auswahl der 
Schiene kommt zunächst die Grôsse 
und Form des Querschnittes und die 
Festigkeit des Materiales, in weiterer 
Hinsicht die Linge der Schiene in Be- 
tracht. 

Dic Herstellung von Geleisen fur 


- Schnellzugsverkehr geschieht sowohl 


mit unsymmetrischen Doppelkopfschie- 
nen wie auch mit Vignolesschienen. 
Das symmetrische Doppelkopfprofil 


kann nicht empfohlen werden. 


PROFIL DER SCHIENE. — a) Das Schienen- 
profil hat rücksichtlich der Tragfähig- 
keit durch ein genügendes Widerstands- 
moment, rücksichtlich der Steifigkeit 
aber durch ein genügendes Trägheits- 
moment zu entsprechen. 

b) Die Grôsse des Profils soll derart 
bemessen werden, dass dasselbe in 


(1) Referat zur Frage V-A der Session in Petersburg, 
r. 16. 
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ière plus résistante, les tensions 
y atteindre une limite propor- 
2mMent plus élevée. 

; Administrations sur les lignes 
és, dansdesconditions d’exploi- 
iworables, la charge de roue est 
1 inférieure à 7 tonnes, et sur 
» la vitesse ne dépasse pas s'en- 
it 80 km à l'heure, nous ont fait 
ue des constructions de voie, 
s de moins de 40 kg ont donné 
résultats, même lorsqu'elles 
iellement exigé de plus grands 
itretien. 


ctions transversales de ces rails 
noments d’inertie compris entre 
51, et des moments résistants 

entre 135 et 147. Aprés une 
‘environ 10 mm, le moment 
de ces rails descend entre 700 
le moment résistant descend 
3 et 124 et la tension des fibres 
300 à 1,470 kg par cm’. 


at déduire de ces chiffres que 
sur de telles voies, de moteurs 
Charges d'essieux plusgrandes, 
t lieu à une augmentation no- 
frais d'entretien. 
les charges de roue de 7,500 kg 
sus, on devra rationnellement 
des constructions de voie avec 
int au delà de 40 kg par mètre 


rouve-t-on, à l’occasion d’une 
ation de la charge de roue, ou 
esse, dans l'obligation de ren- 
profil du rail, on devra se po- 
estion s’il nest pas à prévoir 
résentera avant l’expiration du 
rrespondant à la durée du nou- 
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Material festigkeiten zulassen, rückt diese 
Grenze entsprechend hôher. 


d) Die Verwaltungen berichten über 
jene Bahnen, bei welchen unter günsti- 
gen Betriebsverhältnissen die Grôsse des 
Raddruckes gleich oder kleiner ist als 7 ¢ 
und die angewendete Geschwindigkeit 
nicht viel über 80 km gesteigert wird, 
dass mit Oberbauconstructionen, deren 
Schienen ein Gewicht von weniger als 
40 kg per laufenden Meter haben, be- 
friedigende Resultate erzielt werden, 
wenn auch zum Theile hôhere Erhal- 
tungskosten erwachsen. 

Diese Schienen haben Qucrschnitte, 
deren Tragheitsmomente zwischen 863 
und 951, deren Widerstandsmomente 
zwischen 135 und 147 betragen. Die Be- 
rucksichtigung einer Abnützung von 
circa 10 mm ergibt sodann Profile mit 
Tragheitsmomenten von 700—765, und 
Widerstandsmomenten von 4113—124, 
und Faserspannungen von 1,300 bis 
1,470 kg per cm’. 

Es kann daraus gefolgert werden, 
dass eine Verwendung von stärkeren 
Achsdrucken auf solchen Geleisecon- 
structionen die Kosten der Erhaltung 
erheblich steigern wurde. 

Fur Raddrücke von 7,500 kg und 
darüber wird man rationeller Weise die 
Geleiseconstructionen mit Schienen- 
gewichten von mehr als 40 kg Einheits- 
gewicht in Aussicht nehmen müssen. 

e) Steht man vor der Nothwendigkeit, 
anlässlich der gebotenen Steigerung des 
Raddruckes oder der Geschwindigkeit 
ein grôsseres Schienenprofil zu wählen, 
so wird man sich die Frage vorzulegen 
haben, ob nicht Verhältnisse vorhan- 
den sind, welche zwingen kônnen, 
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innerhalb der Dauer der neuemyet.hr 
ten Schiene cine nochmalige Erhehua, 
des Raddruches oder der Geschwitndty 
keit vorzunechmen, In diesem Fail 
emplichIt es sich zu einem solchen Prota 
zu greifen, Welches dureh eme cinfack 
Massnahme, wie die Vermebrung dd 
Schwellen, befahigt ist auch weite 
gohenden Ansprichen zu genupen., 


Unter diesem Gesichtspunhkte erscke: 
nen die neueren Schienenprofile cF 
franzosischen und belgischen Baliny e+ 
waltunzen gerechtfertigth Welchen Eig 
heitsgewichte von #4—050 kg entspore 
chen, wie es die Tabelle der nächste 
Seite ergibt. 

Ein solehes Schienenprofil, welel- 
auch hobereu Belastungen als 7 Tom 
nen entsprechen und befüihigt se 
soll, durch Vermehrung der Scliwelle 3 
successive bis zu Achsdrüeken ve = 
Q Tonnen beansprucht zu werden, wi 
ein Widerstandsinaoment von el 
196 auf und das bezügliche Schienet 7 
gewicht wird nach Analogie der in de 
Tabellen vorgeführten Protile 42— ibe 
per laufenden Meter betragen. 

Solche Schienen werden den lis 
supponirten Anforderungen genuge © 
immer unter der Voraussetzung, dt > 
die durch dynamische Wirkungen UF 
durch die Geschwindigheit verstar® t 
Gesamuntwirkhung des Raddruckes ni¢ i 
hoher als die dreifache Ruhelast de? = 
selben ist. 

Bei der Wahl eines solehen Sehte 
nenprofils wird man unterseheiden. © 
aufdem betretfenden Geleise vorwiegze 1 
leichtere Personenzüge, welche mit ECS 
comotiven mit weiten Radstinden, M7! 
Laufriidern vorn und rückwärts, even 


La charge de rouc devenant. 
‘Der Raddruck soll anwach- 
sen.;. 2. 2. 1. we ele 


L'espacement des traverses peut 
étre réduit. (Dic Schwellen- 
entfernung kann abgemin- 
dert werden ) . . 


L'emploi d'une traverse nor- 
male donne dans l'hypo- 
thèse C = 3. (Fur die Ver- 
wendung einer Normal- 
schwelle ist bei C — 3.) . 


Par suite de la raideur plus 
grande de la voie. (Für die 
grüssere Steifigkeit des Ober- 
baucs wächst.) . 


G 


Par conséquent, puisque B 


== D,. (Aus +, rechnet sich 
B = D,.) 

Pour le moment fiéchissant 7 
on a. {Fur das Biegungmo- 


7+ 08 
ment M = DES 





La tension limite de la matière 
du rail étant. (Für dic Grenze 
der Beanspruchung des Schie- 
nenmatcriales.). + 


Le moment résistant du profil 
usé doit être. (Ist das crfor- 
derliche Widerstandsmoment 
des Querschnittes.) 


| La réserve pour l'usure com- 
portant environ 16 °,, ou. 
(Die Reserve für die kunf- 
tige Abnützung boträgt ci circa 
16 %, oder.). ; 


| On voit que les rails neufs doi-. 


| vent avoir un moment résis- 
tant. (Sohin das fur die neue 
Schiene geforderte Wider- 
standsmoment. ) 


Soit en moyenne. (Im Mittel.) . 


W 


. W! 


W! 


| 


WU il 





7,500 


80 


8,600 


1,300 


8,000 


8,600 


0:°364 Ga 
600,000 
218,400 


1,300 


8,500 


8,600 


34,400 


0375 Ga 


095,000 


223,100 


196 


1,300 


9,000 


8,000 


4 


38,700 


0-384 Ga 
294,000 
228,100 


1,300 





acier dur pour éviter leur trop 
usure. Le degré de dureté admis- 
st régi par la condition que la 
> doit être aussi homogène que 
e dans toutes ses parties; i] est 
ubordonné a la perfection des 
3s de laminage, notamment en 
concerne Je profil et, enfin, on 
ter d'avoir un acier trop cassant. 


sistance à l'extension et l’allon- 

dépendent de la dureté. Soit 
r cm?, la résistance à l'extension 
al à la limite d’élesticité, et soit 
module d’élasticité. L’allonge- 
u métal sera caractérisé par la 
—). Si à °/, représente l’allonge- 
: pour cent, ¢ sera proportionnel 
eur (=). Si on donne le profil, 
nce des appuis et le mode de 
ition du rail, on aura la gran- 
> la charge admissible, c’est-a- 
capacité de résistance du rail 
ionnelle à so, la flèche ou la 
té du rail proportionnelle à s 6, 
atigue dynamique admissible, 
lire la capacité de travail pro- 
nelle à o2¢, 


iste, entre J’augmentation de 
ce à l'extension et la diminu- 


l'allongement, une relation dont 


connaît pas le rapport numé- 
nais on peut, dans chaque cas 
. déterminer Jes deux valeurs. 
roportionnalité existait ici, la 
: de résistance du rail augmen- 
‘oportionnellement à l’augmen- 
le résistance de sa matière à 
ion, la flexibilité demeurerait 
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Schienenmaterial soll harter Stahl] sein, 
um die zu rasche Abnitzung zu verhin- 
dern. Die zulässige Harte des Schienen- 
stahles ist bedingt durch die Forderung, 
dass derselbe gleichwohl in allen Thei- 
len der Schiene moglichst homogen sei, 
also durch die Vollkommenheit des 
Verfahrens bei der Herstellung dessel- 
ben unter Berücksichtigung der Profil- 
form, und weiters, dass der Stahl nicht 
zu sprode werde. 

Mit der Härte desStahles steht dessen 
Zugfestigkeit und Dehnbarkeit im Zu- 
sammenhange. 

Es habe die Zugfestigkeit an der 
Elasticitätsgrenze den Werth ¢ kg/em? 
und es sei E der zugehorige Elasticitats- 
modul. Die Dehnbarkeit des Schienen- 
materiales ist durch den Werth (—) 
gekennzeichnet; wenn à °,. die Deb- 
nungsprocente bezeichnet, so ist ¢ dem 
Werthe (-) proportional. [st das Pro- 
fil, die Stützweite und die Art der 
Belastung der Schiene gegeben, so ist 
die Grosse der zulässigen Belastung, 
das ist die Tragfahigkeit, dem Werthe 
von os, der Biegungspfeil, das ist die 
Nachgiebigkeit, dem Werthe von o9, 
und die zulässige dynamische Bean- 
spruchung, das ist die Arbeitsfahigkeit, 
dem Werthe s?¢ proportional. 

Die Zunahme der Zugfestigkeit ist 
mit der Abnahme der Dehnungsfahig- 
keit verbunden; eine ziffermissige Be- 
werthung dieser Relation ist nicht 
vorhanden, aber in jedem concreten 
Falle sind beide Grossen bestimmbar, 
Wurde hier Proportionalität bestehen. 
so wurde bei Zunahme der Festigkeit 
auch die Tragfähigkeit proportional 
zunehmen, die Nachgiebigkeit bliebe 
unverändert, und die Arbeitsfahigkeit 
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leurs cahiers de charges pour la four- Bedingnissen für Lieferung der Schienen 
niture des rails, posent la condition die Forderung, dass das Product 5 — 
sé = 90,000 kg/cm?. Nous trouvons en 90,000 kg/cm? betrage. Unter dieser An- 
partant de ce produit pour différents nahme erhalt man folgende Skalen fur 
aciers durs caractérisés par leurs résis- die zulässigen Dehnungen bei verschie- 
tances, les allongements respectifs don- den hartem Materiale, wenn letzteres 
nés par l'échelle suivante : durch Festigkeit gekennzeichnet wird : 
I. 55 == 90,000 kgicm?. 
Pour (Für) 5 = 5 55 6 Gd 7 T5 8 8"o f?icmt 
on a (ist) ¢ =~ 18 164 15 139 129 12°0 112 10°6 ”, 


de sorte qu'on a (sodann wird das Product) : 


525 — 450 495 540 585 630 675 720 765 tem? 

Donc dans l’hypothèse où la raideur, | Unter Voraussetzung einer constanten 
pour autant qu'elle dépende uniquement Steifigkeit der Schiene, insoferne diese 
de la matière, reste constante, à mesure vom Material allein abhängt, nimmt bei 
que la résistance à l'extension aug- zunehmender Festigkeit auch die Ar- 
mente, la capacité de travail du rail, et beitsfähigkeit und damit die Sicherheit 
partant la sécurité contre la déforma- gegen Deformirung und gegen Bruch 
tion et contre les bris, augmentent éga- zu. Halt man aber die letztgenannte 
lement. Si maintenant on trouve suffi- Sicherheit in dem Ausmasse für genü- 
sante la mesure la plus faible de cette gend, wie sie bei einem Material von 
dernière sécurité, c'est-à-dire celle don- 5,000 kg/cm? oder 5 tem? bei 18 °/, Deh- 
née par une matière présentant une nung vorhanden ist, so kann 9525 = 
résistance de 5,000 kg ou 3 tonnes par | 450 (?/em* beibehalten werden, und es 
em?, et un allongement de 18 °,, on folgt : 


a 926 — AÿU{?/cmt, il en résulte Ja nou- 
velle échelle ci-après : 


II. s2è = 450 l?/cmt. 


Pour (Fir) + = 3 55 6 65 7 T5 8 85 1/cm? 

on a (ist) ¢ = 48 449 12°35 106 92 80 70 62 % 
çe qui donne (dabei wird) : 

_sù == 90 82 75 69 £4644 60 86 52°7 t/cm? 

Donc lorsque la capacité de travail est Bei constanter Arbeitsfahigkeit nimmt 
constante et que 7 augmente, la flèche die Pfeilhôhe der Durchbiegung ab, 
diminue et la raideur croit. Un rail, oder die Steifigkeit nimmt zu. Eine 
dont la raideur n'est pas grande, se Schiene wird bei zufälliger, ubergrosser 
déformera plutôt qu’il ne se brisera, Belastung, wenn die Steifigkeit nicht 


lorsqu'il sera accidentellement soumis à gross ist, eher deformirt als gebrochen, 








Pour les traverses en bois, Ja fatigue 
de la matiére est comprise entre les 
limites assez éloignées s' = 453 et 
' = 89-2 kg par cm?, dans l’hypothése 
où les rails sont affaiblis par l’usure. 


DE LA FIXATION DES RAILS. — Lorsque 
les vitesses deviennent grandes, les 
efforts latéraux que les véhicules en 
mouvement exercent contre la voie 
s’accroissent dans une forte mesure, et 
i] devient nécessaire d'augmenter dans 
le mème rapport Ja résistance que le 
mode de fixation doit y opposer. 


Cette augmentation de résistance peut 
être obtenue, soit par l’augmentation du 
nombre des points de fixation, soit par 
le renforcement ou l'amélioration du 
système, notamment en ce qui concerne 
les voies Vignoles. 


FIXATION DES RAILS VIGNOLES. — L’aug- 
mentation du nombre de points de 
fixation s'obtient déjà par le fait qu’on 
ne peut, dans les voies à express, éviter 
une augmentation du nombre des tra- 
verses. Si maintenant, au lieu de deux 
crampons ou tire-fond par traverse (ce 
qui est le cas général des anciennes 
voies), on en emploie trois ou quatre, 
on apporte un nouvel accroissement à 
la résistance contre le renversement et 
le déplacement du rail. 

Un troisième renforcement de cette 
résistance s'obtient lorsqu'on interpose 
entre le rail et la traverse une selle 
d'appui qui, d'une part, répartit la 
charge de rail sur une plus grande sur- 
face, et d'autre part, rend solidaires 


Bei den Schwellen ist die Material- 
inanspruchnahme, soweit sie sich auf 
Holz bezieht, zwischen den weiten 
Grenzen 3s’ = 45°3 bis 89-2 kg per cm? 
bei Voraussetzung der durch Abnüt- 
zung abgeschwachten Schiene. 


DIE BEFESTIGUNGSMITTEL. — Die latera- 
len Kraftwirkungen, welche die in Be- 
wegung befindlichen Fahrzeuge auf das 
Geleise ausuben, steigern sich hei Er- 
hohung der Geschwindigkeit in hohem 
Masse, und es wird in diesem Falle 
nothwendig, die durch die Befestigungs- 
mittcl entgegenzustellenden Wider- 
stinde in gleichem Verhaltnisse zu 
steigern. | 

Für die Steigerung der Widerstände 
hat man als Massnahme die Vermeh- 
rung, die Verstärkung oder die Verbes- 
serung der Befestigungsmittel, nament- 
lich der Vignolesschiene, als nothwen- 
dig erkannt. 


BEFESTIGUNG DER YIGNOLESSCHIENE BETREF- 
FEND. — Die Vermehrung der Befesti- 
gungsmittel ergibt sich bereits durch 
die für Schnellzugsgeleise nicht zu um- 
gehende Vermehrung der Schwellen. 
Verwendet man noch überdies auf einer 
Schwelle anstatt zwei Nägel oder Tire- 
fonds (wie bei älteren Geleisen ublich 
ist), deren drei oder vier, so werden die 
Widerstande gegen das Kanten und 
Verschieben der Schiene die gebotene 
Erhohung erfahren. 

Eine weitere Verstirkung dieser 
Widerstande tritt ein, wenn zwischen 
der Schiene und der Schwelle eine 
Unterlagsplatte disponirt wird, welche 
cinestheils den Schienendruck auf eine 
grossere Auflagsfläche vertheilt, ande- 
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. dans leur action, les trois ou quatre 
moyens d'attache. | 


rerseits die Wirkungen der drei odes~ 
vier Befestigungsmittel solidarisch ver— 
eint. 

Als Massregel für Verstärkung der 
Befestigungsmittel kann die Verwen- — 
dung der Tirefonds statt der Nägel be- - 


On peut encore considérer comme 
une mesure de renforcement de lat- 
tache, le remplacement du crampon par 


letire-fond, notamment quand celui-ci 
a une disposition conforme aux pres- 
criptions données par M. Jules Michel 
(Revue générale, juin 1893, p. 337). 

C'est principalement dans les sec- 
tions en courbe que les forces horizon- 
tales, lorsque leur intensité est accrue 
sous l'influence de la vitesse, font sentir 
leur action. Pour empêcher le renverse- 
ment du rail, on fixe sur quelques tra- 
verses des cornières venant soutenir le 
champignon, ou bien on emploie des 
plaques de tension avec boulons et cales 
de serrage, ou encore des coussinets en 
fonte dans lesquels le rail se fixe au 
moyen de coins en bois. 

Ces deux derniers modes de fixation, 
dans lesquels l'attache du rail est indé- 
pendante de celle de la traverse, et dans 
lesquels les plaques de serrage ou les 
coussinets sont fixés sur les traverses au 
moyen de crampons ou mieux au moyen 
de tire-fond, paraissent constituer les 
dispositifs les plus efficaces pour com- 
battre les forces horizontales engen- 
drées par le mouvement. 


FIXATION DES RAILS A DOUBLE CHAMPI- 
GNON. — Dans la voie à double bour- 
relet, Ja fixation des rails dans des 
coussinets au moyen de coins en bois 
ou en fer a de tout temps été générale. 

L’accroissement de la vitesse des 
trains, qui a eu pour conséquence une 
augmentation des charges de rail et une 
intensité plus grande des forces laté- 


trachtet werden, insbesondere wenn 
erstere im Sinne der von Michel (Revue 
générale, Juni 1893, Seite 337) gegebe- 
nen Vorschriften ausgestaltet werden. 

- Ingekrummten Bahnstrecken machen 
sich die durch hohe Geschwindigkeiten 
verstarkten Horizontalkrafte noch mehr 
bemerkbar, und es werden gegen das 


-Umkanten Kopfstützwinkel auf einzel- 


nen Schwellen befestigt, es werden 
Spannplatten mit Schrauben und 
Klemmplattchen, ja es werden auch 
gusseiserne Chairs mit einer Holzkeil- 
befestigung angewendet. 


Die letzigenannte Befestigungsweise, 
bei welcher die Befestigung der Schiene 
von jener der Schwelle getrennt ist, 
und bei welcher die Spannplatten oder 
Chairs auf die Schwelle mit Haken- 
nägeln oder besser mit Tirefonds be- 
festigt werden, erscheint die vollkom- 
menste, um den beim Betricbe auftre- 
tenden  Horizontalkräften entgegen 
zu wirken. 


BEFESTIGUNG DER DOPPELKOPFSCHIENE. — 
Bei Verwendung der Doppelkopfschiene 
ist die Befestigung in gusseisernen 
Chairs mit Holz- oder Eisenkeilen von 
jeher üblich. 

Die Erhohung der Geschwindigkeit 
der Zuge und die dadurch hervorge- 


rufene Verstarkung des Schienendruckes 


und der lateralen Krifte hatte eine Ver- 


rales, a rendu nécessaire un renforce- 
ment des coussinets, et ceux-ci doivent 
en Angleterre, en suite de prescriptions 
æouvernementales, peser au minimum 
43 kg. Ici encore, on obtient le renfor- 
cement de la fixation par une réduction 
«fe la distance des traverses ou, en 
d’autres termes, par une augmentation 
de leur nombre. 


DE L'ÉCLISSAGE. — Aucun système 
d'éclissage, quelle que soit la disposi- 
tion adoptée, ne peut procurer une con- 
tinuité complète des deux files de rails. 
Comme il est indispensable que les 
Variations dans la longueur des rails 
Puissent obéir convenablement aux 
variations de température, il est impos- 
ble de réaliser un éclissage capable de 
ræanmsmettre les tensions horizontales 
des rails chargés. | 

Les éclissages ne peuvent transmettre 
de rail à rail que des pressions verti- 
Galles, et le seul résultat qu'ils per- 
Mettent d'atteindre est dobliger les 
dexzx abouts à s'abaisser et à se relever 

US SG simultanément et aussi uniformé- 

nent que possible. 
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référable au joint chevauchant; 
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= Les traverses de contre-joint seront 
— “—ssible plus larges, et leur distance 


- limitée à 50 cm et moins; 





stärkung der Chairs nothwendig ge- 
macht, welche in England sogar gesetz- 
lich mit dem Minimalgewicht von 18 kg 
festgestellt wurde. Eine Verstärkung der 
Befestigung ergibt sich auch in diesem 
Falle noch durch die Abminderung der 
Schwellendistanz, bezw. die Schwellen- 
vermehrung. 


DIE STOSSVERBINDUNG. — Die vollstan- 
dige Continuitat des Schienenstranges 
kann durch keine Stossverbindung, sie 
sei welcher Art immer, hergestellt wer- 
den. Da die Liängenänderung der 
Schiene den verschiedenen Temperatu- 


‘ren entsprechend moglich sein muss, 


so sind Stossverbindungen, welche 
Horizontalspannungen der belasteten 
Schienen ubertragen sollen, nicht her- 
stellbar. 

Die Stossverbindungen kônnen nur 
verticale Druckkräfte von Schiene zu 
Schiene übertragen und konnen bewir- 
ken, dass beide zusammenstossenden 
Schienenenden môglichst gleichzeitig 
und gleichartig sich senken und heben. 


Diese Bedingung soll aber jede 
brauchbare Stossverbindung in mdg- 
lichst hohem Masse erfüllen. 

Aus dem von den Bahnverwaltungen 
mitgetheilten Constructionsmateriale 
für den Schienenstoss lässt sich Folgen- 
des abstrahiren : 

1° Der schwebende Stoss ist dem 
festen, und die rechtwinklig gegenüber- 
stehenden Stosse sind den versetzten 
vorzuziehen ; 

2° Am Schienenstosse sind, wenn 
thunlich, breitere Schwellen zu ver- 
wenden und die Entfernung derselben 








Ne tension, ensuite par l'emploi d'éclisses 
“orniéres tirefonnées sur les traverses 
de contre-joint ; 

9° [1 est bon de remplir, au moyen 
de fourrures, les démaigrissements qui 
se produisent aux surfaces de contact 
des rails et des éclisses ; 

10° L’éclissage doit procurer un 

moyen suffisant pour combattre le 

cheminement des rails. 

On recommande dans ce but de faire 
butter contre les deux traverses de con- 
tre-joint la partie plongeante de la 
branche corniére, ou encore de la re- 
courber pour lui faire embrasser la 
selle d’appui. 


[flo SECTION. 


Renforcement de la voie. 


Si une voie en exploitation se montre 
trop faible pour les fatigues produites 
par les vehicules, ou si elle n'est pas en 
rapport avec les augmentations de trafic 
qu'on a en perspective, on est amené à 
devoir renforcer sa superstructure. 


Lorsqu'on se trouvera dans la néces- 
sité de procéder à une reconstruction 
ayant ce renforcement pour but, on 
devra se poser la question si on rem- 
placera la voie existante par une entiè- 
rement neuve, ou si on peut se borner à 
en renforcer successivement certaines 
parties. ; 

La réponse à cette question réclame 
un examen approfondi des conditions 
statiques de la construction actuelle et 
de la situation par rapport aux fatigues 
prévues, lequel examen démontrera si 
les parties essentielles de la superstruc- 
ture répondent ou non aux exigences 


Winkellaschen, welche auf die Stoss- 
schwellen angeschraubt werden; 


9° Die Ausfütterung ausgeschlagener 
Stellen in den Anlageflachen der Schie- 
nen und Laschen ist von Wichtigkeit; 


10° Die Schienenstossverbindung soll 
ausreichenden Schutz gegen Langen- 
verschiebungen des Geleises bieten. 

Es empfichit sich zu diesem Zwecke, 
die abgebogenen Winkelschenkel ge- 
gen beide Stossschwellen zu stutzen, 
oder mit dem unteren Winkelschenkel 
die Unterlagsplatte zu umgreifen. 


lif. ABSCHNITT. 


Verstarkung der Geleise. 


Erweisen sich im Betriebe befind- 
liche Geleise zu schwach gegenüber 
deren Beanspruchung durch die Fahr- 
zeuge — oder sind Verkehrssteigerun- 
gen in Aussicht, denen das bestehende 
Geleise nicht entsprechen kann, so wird 
man diesen Oberbau verstärken mussen. 

Man wird im Falle des Bedurfnisses 
einer in Absicht auf Verstarkung des 
Oberbaues vorzunehmenden RKecon- 
struction vor der Frage stehen, ob dic 
Construction durch eine vollstindig 
neue zu ersetzen, oder blos eine suc- 
cessive Verstarkung einzelner Theile 
genugend sein werde. 

Zur Beantwortung dieser Frage wird 
eine eingehende Prüfung der statischen 
Verhältnisse der bestehenden Construc- 
tion und ihrer Beziehungen zu den an- 
gestrebten Beanspruchungen vorauszu- 
gehen haben, durch welche klargestellt 
wird, ob und welche Hauptthcile des 
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sous le rapport de la capacité de résis- 
tance et de la raideur, et fera connaitre 
les partics qu'il suftira de renforcer, et 
celles qui devront étre complétement 
remplacées. 

Dans cette même réponse le côté 
économique de la question devra aussi 
être mis en lumière. 


S'il ressort de l'examen qu'une con- 
solidation de la voie est justifiée, on 
devra, dans la recherche des mesures 
nécessaires, faire application de tous 
les mêmes principes que ceux que nous 
avons énoncés en nous occupant de 
. l'établissement d'une voie nouvelle. 

On pourra notamment avoir recours 
pour renforcer la voie aux moyens 
suivants : 


4° Amélioration de la couche de ballast. 


Ceci constitue le moyen le plus efti- 
cace pour donner une plus grande 
raideur à la voie. 

Les conditions de la couche de ballast 
ne peuvent être séparées de celles de 
l'infrastructure ; pour améliorer la 
couche, ii faudra : 

ai Assurer l’assèchement complet du 
sous-sol; 

b) Donner à la couche les dimensions 
nécessaires en rapport avec les pro- 
priétés du sous-sol ; 


¢) Choisir un ballast constitué de 
matériaux durs et parfaitement per- 
méables. 

L'ensemble de ces mesures aura tout 
d’abord pour effet de relever le coefti- 
cient de ballast, ce qui, toutes choses 
égales d'ailleurs, réduira les enfonee- 
ments des traverses dans le ballast ct 
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Geleises in Beziehung auf Tragfähigkeit 
und Steifigkeit den Anforderungen ge- 


nugen oder nicht, ob und welche Theile - 


einer Verstarkung oder eines volistän- 
digen Ersatzes bedürfen. 

Durch dic Beantwortung dieser Frage 
wird auch die Okonomische Seite der- 
sclben die gebotene Beleuchtung em- 
pfangen. | 

Ergibt sich aus den gepflogenen Un- 
tersuchungen, dass eine Verstärkung 
des Geleises gerechtfertigt ist, so werden 
bei den bezüglichen Massnahmen alle 
jene Grundsatze massgebend sein, 
welche fur die Herstellung eines neuen 
Geleises enuncirt werden. 

Im Specicllen werden folgende Mittel 
zur Verstärkung einer Geleiseconstruc- 
tion zur Verfügung stehen. 


1° Die Besserung des Schotterbettes. 


Es ist dies das wirksamste Mittel um 
dem Geleise eine grossere Steifigkeit zu 
geben. 

Der Zustand des Schotterbettes ist 
von jenem des Unterbaues nicht zu 
trennen,und cine Besserung des Schot- 
terbettes erheischt: 

a) Dic vollkommene Trockenlegung 
des Untergrundes ; 

- b) Die nôthige Dimensionirung des 
Schotterkorpers, und zwar entspre- 
chend der Beschaffenheit des Unter- 
grundes ; 

c) Die Verwendung eines harten 
und vollkommen wasserdurchlässigen 
Schottermateriales. . 

Durch das Zusammenwirken dieser 
Massnahmen wird der Bettungscoëff- 
cient eine Erhohung erfahren, und in 
Folge dessen wird unter übrigensgleich- 
bleibenden Umstinden die Einsenkung 


augmentera la raideur de la voie; 
ensuite, l'amélioration de la qualité du 
ballast rendra celui-ei plus résistant à 
la pression exercée sur lui; enfin, la 
fatigue du rail et de la traverse sera de 
ce chef diminuée. 


2° Remplacement des traverses. 


Presque toutes les anciennes con- 
structions de voies, qui ont besoin d’étre 
consolidées, sont établies avec des tra- 
verses en bois qui présentent, d'une 
part, aux surfaces d'appui une fatigue 
ou une détérioration dues aux actions 
mécaniques que les rails et leurs 
attaches ont exercécs pendant une 
longue série d'années, et, d’autre part, 
à leurs surfaces supérieures un com- 
mencement de pourriture produite par 
les agents atmosphériques. Lorsqu’une 
voie en arrive à cet état, diverses tra- 
verses ont déjà dû être remplacées, de 
sorte que le rail est porté à la fois par 
des traverses neuves et des traverses 
encore à moitié bonnes se succédant au 
hasard, et il s’imprime dans ces sup- 
ports de quantités différentes. Cette 
situation engendre une fatigue élevée 
des matériaux de la superstructure, et 
provoque les réactions les plus diverses 
de la voie contre les moteurs, lesquelles 
réactions ont pour effet d'augmenter 
encore la fatigue de la voie. 

Lorsquon se trouve en présence 
d’une voie pareille, un renouvellement 
complet des traverses par sections 
entières s'impose, et dans ce cas ce qu'il 
convient d'examiner en premier lieu, 


161 


der Schwelle in die Bettung vermindert 
(die Steifigkeit erhôht) — weiters die 
Widerstandskraft des Schotterbettes 
gegen den Bettungsdruck infolge der 
besseren Materialbeschaffenheit erhôht, 
und überdies die Beanspruchung des 
Materiales der Schiene und der Schwelle 
verringert. 


2 Die Auswechslung der Querschwellen. 


Bei älteren Gelciseconstructionen, 
welcheeiner Verstärkung bedürfen, sind 
die Querschwellen meist von Holz, — 
welches Material durch vorausgegan- 
gene langjährige mechanische Einwir- 
kung durch dic Schiene und die Befesti- 
gungsmittel eine Abnutzung oder gar 
eine Zerstorung an den Auflagerflächen, 
durch die atmosphärischen Einwirkun- 
gen aber eine beginnende Fäulniss an 
den Oberflächen aufweisen wird. In 
diesem Zustande der Geleiscconstruc- 
tion werden verschiedene Schwellen be- 
reits ausgewechselt worden sein, und 
es werden daher neue und halbbrauch- 
bare Schwellen in unregelmässiger 
Folge die Schiene stutzen, ihr ver- 
schiedene Ticfen der Eindrückung 
gestatten. Dieser Umstand wird eine 
hdhere Anstrengung des Oberbaumate- 
rials herbeifuhren, und die verschie- 
densten Reactionen auf die Fahrzeuge 
ausüben, welche ihrerseits wicder diese 
Anstrengungen verstärken. 


Ist bei einem Geleise diese Voraus- 
setzung vorhanden, dann empfiehlt sich 
eine vollstandige Auswechslung der 
Schwellen in geschlossenen Parthien. 

Vor ciner solchen stehend ist zu- 
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3° Augmentation du nombre des 
traverses. 


Dans les anciennes voies, l'espacement 
des traverses est généralement assez 
grand, et fréquemment on en rencontre 
avec des espacements compris entre 
92 à 103 cm. De telles voies peuvent 
avoir été suflisantes, même avec des 
rails de faible poids, à l’époque ou les 
Charges d’essieux étaient faibles et les 
vitesses petites. 

Depuis lors, l'accroissement des char- 
gs par essieu, et l'augmentation que 
les charges de roue éprouvent par le 
fait des actions dynamiques dans les 
trains de grande vitesse, n'exigent pas 
seulement qu'on donne au rail une 
plus grande capacité de résistance, mais 
encore qu’on augmente la surface d’ap- 
pui de la voie sur le ballast, afin de 
mieux répartir sur celui-ci les pressions 
plus élevées produites par ces grandes 
Charges de roue. 

Dans ce but, un moyen particulière- 
ment efficace consiste à augmenter le 
nombre des traverses sous le rail, ce qui 
du même coup diminue leur espace- 
ment. 

Nous avons vu, par les considérations 
développées dans les précé.lents expo- 
#s, que la résistance que le rail oppose 
à la flexion est directement proportion- 
nelle au moment d'inertie de sa section 
et à son module d’élasticité, et inverse- 
Ment proportionnelle au cube de l’es- 
Pacement des traverses, (B = or . 

Par conséquent, lorsqu'on diminue 
tSpacement, on augmente la capacité 

de résistance du rail dans le rapport du 
Cube de cette diminution. 
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3° Die Vermehrung der Schwellen. 


Aeltere Gelciseconstructionen weisen 
haufig eine grôssere Schwellendistanz 
auf - und Distanzen von .92—103 cm 
sind häufig anzutreffen. Für Fahrzeuge 
mit geringeren Achsbelastungen und 
Geschwindigkeiten môgen diese Con- 
structionen auch bei geringem Schie- 
nengewichte genügt haben. 


Die seither erfolgte Erhohung der 
Achsdrücke und deren weitere Verstar- 
kung durch die dynamischen Wirkun- 
gen der Schnellfahrten erfordern nicht 
nur cine grossere Tragfähigkeit der 
Schiene, sondern auch eine grossere 
Auflagerfläche des Geleises auf der 
Bettung zur besseren Vertheilung des 
durch die erhohten Achsdrücke ver- 
grosserten Bettungsdruckes. 


Ein besonders wirksames Mittel bietet 
hiezu die Vermehrung der Schwellen 
unter der Schiene. bezw. die Abminde- 
ruug der Schwellenentfernungen. 


Nach den Ausführungen früherer Re- 
ferate steht der Widerstand der Schiene 
gegen Einbiegung im geraden Ver- 
hältnisse zum Trägheismomente des 
Querschnittes und zum Elasticitits- 
modul, dagegen im umgekehrten aber 
cubischen Verhiltnisse zur Schwel- 
lenentfernung : (B = ET ). 

Es wird sohin die Tragfahigkeit einer 
Schiene durch eine Verminderung der 
Schwellendistanzen eine Erhohung er- 
fahren, welche im cubischen Verhält- 
nisse dieser Abmjnderung sich befindet. 





La diminution d’espacement peut 
donc, dans certaines circonstances, pro- 
curer un moyen incomparablement plus 
économique d'obtenir la même augmen- 
tation de capacité de résistance du rail, 
que celle qu'on peut réaliser à prix 
d'argent par un renforcement de sa 
section. 

Mais ce nest pas seulement la capa- 
cité de résistance du rail qui gagne par 
l'effet de ces mesures; l’augmentation 
du nombre de traverses et l’augmenta- 
tion, qui en est la conséquence, de leur 
surface d'appui sur le ballast font encore 
progresser dans une notable proportion 
la raideur de la voie, et elles ont de ce 
” chef pour résultat une diminution sen- 
sible des dépenses d'entretien de la 
superstructure. 

Nous avons, autre part, insisté sur 
l’action défavorable exercée sur la voie 
par les moteurs avec charges d’essieu 
trop rapprochées, et nous avons montré 
que lorsque Ja charge comprise entre 
les essieux extrémes est trés grande, et 
se répartit sur une longueur de voie 
relativement faible, il n'yaqu'un moyen, 
l'augmentation du nombre de traverses, 
qui conduise à une répartition conve- 
nable des pressions sur le ballast. 


En Amérique, où l’on rencontre fré- 
‘quemment des moteurs très lourds avec 
essieux nombreux et très rapprochés, 
on est obligé de recourir à cette mesure, 
et Yon y voit des superstructures en 
rails, dits Goliath, du poids de 50 kg, 
posés sur traverses espacées d'environ 
60 cm. 


Le renforcement de la superstructure 


164 


Es kann unter Umstanden eine solcl 
Verringerung der Schwellendistanz 
eine soweit gehende Vergrosserung d 
Tragfahigkeit herbeifuhren, wie 
durch die Vergrüsserung des Schiene! 
querschnittes nur mit Aufwand unve 
hältnismässiger Mittel moglich ist. 


Aber es ist nicht allein die Tragfahi 
keit der Schiene, welche durch die 
Massnahmen gewinnt, — est ist au 
die Steifigkeit des Geleises, welche dur 
die Vermehrung der Schwellen und d 
dadurch herbeigeführte Vergrôsseru 
der auf dem Schotter aufruhend 
Druckflächen im besonderen Masse g 
fordert wird, und wesentlich zur Al 
minderung der Erhaltungskosten d 
Oberbaues beiträgt. 

Es ist an anderer Stelle auf die u 
gunstige Wirkung von Fahrzeugen m 
enggestellten Achsbelastungen auf di 
Geleise hingewicsen und es ist gezei 
worden, dass in solchen Fallen, © 
eine sehr grosse Last zwischen d 
äussersten Achsstellungen auf ein ve 
hältnismässig kurzes Geleisestuck ve 
theilt ist, eine entsprechende Druc 
vertheilung auf die Bettung ledigli 
durch das cine Mittel — die Schwelle 
vermehrung -- bewerkstelligt werd 
kann. 

In Amerika, wo sehr schwere Fal 
zeuge auf einer grosseren Anzahl hau 
enggestellter Achsen die Geleise befs 
ren, wurde man auf dieses Auskunl 
mittel gewiesen, und sind Oberb: 
constructionen selbst mit sogenann' 
Goliathschienen von 50 kg Einheits 
wicht mit Schwellendistanzen von ci 
60 cm in Anwendung gebracht. 

Dieses Mittel der Oberbauverstarhi 


au moyen d'une diminution dans l’espa- 
cement des traverses parait particuliére- 
ment recommandable pour les super- 
structures des lignes de montagne, ot 
l’on est obligé d'employer à la remorque 
des trains de marchandises des machi- 
nes avec 4 et même un plus grand 
nombre d’essieux. 


4° Amélioration de la fixation des rails. 


Lorsqu'une voie ancienne doit être 
renforcée en vue de la rendre suscep- 
tible d’être parcourue par des trains de 
£rande vitesse, on devra en général pro- 
téder en même temps au renouvelle- 
ment et à l'amélioration des moyens de 
fixation du rail. 

Lorsque le renouvellement des tra- 
"erses est lié à une consolidation de la 
‘One, le renouvellement des moyens 
d'attache est une mesure qui se présente 

@lle-méme. 
En particulier, on substituera, dans 
les voies à express, à l’ancien mode de 
ation au moyen de crampons, celui 
ta moyen de tire-fond; en outre, dans 
le but de préserver les traverses et les 
ÉXampons ou tire-fond, on munira 
Naque traverse d’une selle intermé- 
Aaïre, et on augmentera le nombre des 
MO yens d'attache en raison de la fatigue 
Plus grande prévue. 


d° Amélioration de léclissage. 


Si, dans les voies modernes, l’assem- 
blage du joint peut avec raison être con- 
Sidéré comme « leur point faible », à plus 
forte raison peut-on dire cela de l'as- 

semblage dans une voie déjà ancienne 
et fatiguée, dont les éclisses aussi bien 
que les rails ont subi une déformation 
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durch Verminderung der Schwellen- 
distanzen erscheint besonders empfeh- 
lenswerth für den Oberbau auf Gebirgs- 
bahnen, auf welchen zur Beférderung 
der Lastzuge oft vier- und mehrachsige 
Locomotiven in Verwendung stehen. 


4° Die Verbesserung der Schicnenbe- 

festigung. 

Bei der Verstarkung eines alteren 
Oberbaues in der Absicht denselben 
fur die Befahrung mit grossen Ge- 
schwindigkeiten tauglich zu machen, 
wird in der Regel eine Erneuerung und 
eine Vermehrungder Befestigungsmittel 
erforderlich sein. 

Wenn mit der Oberbauverstarkung 
die Schwellenerneuerung verbunden 
ist, so ist die Auswechslung der Be- 
festigungsmittel eineselbstverstandliche 
Massnahme. 

Im Speciellen wird man anstatt der 
älteren Methode der Befestigung mit 
Hakennägeln bei einer Schnellzugslinie 
nur solche mit Tirefonds substituiren ; 
auch wird man behufs Schonung der 
Schwelle und Tirefonds oder Nagel 
jede Schwelle mit Unterlagsplatten ar- 
miren und der beabsichtigten grôsseren 
Inanspruchnahme gemäss die Anzahl 
der Befestigungsmittel vermehren. 


5° Die Verbesserung der Stossver- 
bindung. 


Wenn die Stossverbindung bei dem 
modernen Geleisebau mit Recht als der 
schwache Punkt bezeichnet wird, so 
ist dies umsomehr bei einem älteren, ab- 
genutzten Geleise, bei welchem sowohl 
die Laschen als die Schienen durch die 
Betriebseinwirkungen bereits ausge- 


sous l'influence des actions dues au 
trafic, et lorsqu'on sera dans le cas de 
devoir renforcer une pareille voie pour 
l'approprier à un service d’express, on 
devra porter tout particulièrement son 
attention sur la disposition de l’eclis- 
Kage. 

La nécessité de restituer, par le rem- 
placement d'éclissages arrivés à leur 
terme, une force nouvelle à des voies 
autrement encore très résistantes, a 
donné naissance aux mesures spéciales 
désignées ci-après : 

u) Dans les anciennes voies, les éclis- 
ses sont généralement faibles, et le dia- 
métre de leurs boulons est moindre que 
20 mm. Les exigences plus grandes du 
trafic demandent que la section des 
telisses ait une plus grande raideur et 
que le diumètre des boulons soit plus 
fort (29 à 25 mm). 

La mise en œuvre de pareils boulons 
nécessite le forage de plus larges trous 
duns les rails. 

b) En service, les éclissages perdent 
leur eflicacité avant terme, à cause des 
fortes usures que présentent au bout de 
peu de temps les éclisses et les rails aux 
points marqués a, a, b, b', dans le cro- 
quis ci-dessous. 
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schlagen sind, zutreffend, und bei der 
Forderung nach Verstarkung eines 
solchen Geleises fir den Schnellzugs- 
dienst wird man der Ausgestaltung die- 
ser Verbindung cine besondere Sorg- 
falt zuwenden mussen. 


Der Nothwendigkeit, noch sehr wider- 
standsfahige Geleise fur die weitere 
Benutzbarkeit durch Sanirung ausge- 
schlagener Stôsse geeignet zu machen, 
verdanken die nachstehenden speciel- 
len Massnahmen ihre Entstehung : 

a) Aeltere Geleise haben in der Regel 
schwache biegsame Laschen und 
Schrauben, deren Durchmesser kleiner 
ist als 20 mm. Die starkeren Betriebs- 
anforderungen verlangen Laschen mit 
steiferem Querschnitte und Schrauben 
mit grosserem Durchmesser (22 bis 
25 mm). Um diese letzteren in Anwen- 
dung zu bringen, werden die Bolzen- 
locher der Schienen auf einen grôsse- 
ren Durchmesser anzubohren sein; 

b) Die Stossverbindungen werden im 
Betricbe vorzeitig unbrauchbar durch 
die vehement auftretende Abnutzung 
der Laschen und der Schienen in den 
in der Abbildung mit aa' bb' bezeichne- 
ten Punkten. 





Fig. 6. 


Liaimineenceuvrede nouvelles éclisses 
full disparaltre la partie des espaces 
nuimibles, ainsi formés, due à l'usure 
den unciennen Celisses; mais elle n’a 
muoun effet nur lu partie de ces espaces 


Die etwa zur Verwendung gelangen- 
den neuen Laschen werden diese schäd- 
lichen Raume nur insoweit beseitigen, 
als selbe an den alten Laschen aufge- 
treten waren, — während jene, welche 
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due à l’usure des rails. On peut obtenir 
le remplissage indispensable de ces 
espaces nuisibles, soit qu'il s'agisse seu- 


lement de ceux des rails, soit qu'il 


s'agisse également de ceux des éclisses, 
dans le cas où on conserverait les an- 
ciennes, en recourant aux fourrures que 
j'ai proposées et qui sont indiquées à la 
figure 7. Ces fourrures, qui recoivent des 
épaisseurs différentes en rapport avec 
la grandeur des espaces nuisibles, sont 
introduites de façon à faire corps avec 
l'assemblage, et rétablissent pour un 
certain temps la situation primitive. 


Lorsque ces fourrures présentent à 
leur tour de l’usure, ou que les espaces 
nuisibles se sont agrandis, il suffira de 
les remplacer par de nouvelles d’épais- 
seur convenable. 

c) Couard a démontré que lorsque, 
dans une voie Vignoles, une roue passe 
sur un joint, le rail amont dans le sens 
du mouvement éprouve une torsion plus 
grande que le rail aval; la différence de 
torsion a pour effet de relever le premier 
rail par rapport au second, de sorte qu il 
y achute de la roue sur ce dernicr. Les 
rails éprouvent ainsi, par suite des 
chocs répétés qu'ils subissent à leurs 
extrémités, une déformation qui fré- 
quemment entraîne leur retrait du ser- 
vice, alors que toute la partie restante 
est encore bonne. 

D'après moi, la facon dont les rails 
Vignoles sont ordinairement fixés au 
moyen crampons ou de tire-fond est 
insuflisante pour empêcher cette torsion. 
Elle est combattue d’une façon plus com- 
plète par un mode de fixation plus 
rigide, tel que ceux par coussinets, par 
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an den bezeichneten Puneten in den 
Schienen auftreten, noch als solche 
verbleiben. 

Fur die nothwendige Ausfullung sol- 
cher schadlicher Räume, ob sie nun jene 
der Schienen allein, oder bei Belassung 
der alten Laschen auch jene der letzte- 
ren betreffen, dienen die von mir vor- 
geschlagenen, in der Abbildung (fig. 7.) 
dargestellten Futterbleche, welche in 
verschiedencr Dicke hergestellt, der 
jeweiligen Grosse des schädlichen Rau- 
mes angepasst und organisch in die 
Stossverbindung eingefügt, auf eine 


gewisse Zeit den ursprünglichen Zu- 


stand wieder herstellen. 

Bei abermaliger Abnützung solcher 
Futterbleche und Vergrôsserung der 
schadlichen Raume bedarf es dann 
lediglich einer Auswechslung der be- 
treffenden Futterbleche. 

c) Coward hat den Nachweis geliefert, 
dass beim Vignolesoberbau die das Rad 
abgebende Schiene beim Stosse mehr 
gedreht wird, als die das Rad aufneh- 
mende, und dass die Differenz in der 
Drehung einen Hohenunterschied der 
beiden Schienenenden hervorbringt, 
infolge dessen das Rad von der ersten 
Schiene auf die zweite herabfällt. Durch 
dicse Schläge erleiden die Schienen- 
enden eine Deformation, welche haufig 
dazu zwingt, die Schicnen fruher auszu- 
wechseln, als ihr sonstiger Zustand cs 
erfordern wurde. 

Nach meiner Ansicht wird dieser 
Drehung durch die Befestigungsweise 
der Vignolesschienen mit Nageln oder 
Tirefonds nur unvollkommen entge- 
gengewirkt. Eine starrere Befestigungs- 
welse, Wie sic durch Chairs, Spann- 
platten oder Krempenplatten erfolgt, 
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plaque de tension ou par plaque de 
serrage, et du méme coup, le martelage 
produit par le passage des véhicules 
sera diminué. 

L'expérience que j'ai à ce sujet dérive 
des observations faites pendant une pé- 
riode de dix ans avec la voie métallique 
du système Heindl, laquelle, fixée au 
moyen de vis de serrage et de boulons, 

POSSéde un joint se comportant mieux 
que les voies parallèlement en observa- 
tr1On, dans lesquelles le rail est fixé sur 
des traverses en bois au moyen de 
Cra nn pons ou de tire-fond. | 
Cette expérience m'a engagé à faire 
SUr diverses sections de voie fortement 
Parcourues, et ayant les unes vingt ans 
d'âge comme superstructure, les autres 
une Superstructure neuve, un essai con- 
SiStantà munir les deux traverses de 
JOumM Et de plaques de tension et d'y appli- 
Aer le mode de fixation Heindl, tout 
', . <oOnservant pour les autres traverses 
Han ode de fixation ordinaire. 
st <s résultats obtenus par cette con- 
-~. , tation quelque peu hétérogène ont 
ae Si favorables que j'ai décidé d’en 
& € une application étendue pour ren- 
de <=ær une superstructure qui date déjà 
_ 870, mais dans laquelle on avait 
mis en œuvre des railsenacier Bessemer 
€ cute première qu alité. 


T£) Le cheminement de la superstruc- 
re est d'ordinaire combattu par une 
= Position dans laquelle le système de 

*X ation du rail est combiné de manière 
Q*au moyen d’encoches, il est utilisé 
POur fixer à la fois sur la traverse de 

\Oint, le rail et l’éclisse. 

On doit, lorsqu'il s’agit d’éclisses nou- 
Velles, recommander que les branches 
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wird einer solchen Drehung wirksamer 
begegnen, und werden hiedurch die 
hammernden Schlage der passirenden 
Fahrzeuge gemildert werden. 

Diese Erfahrung hat sich an der 
10jährigen Beobachtung des cisernen 
Oberbaues « System Heindl» heraus- 
gebildet, welcher mit Klemmen, Beila- 
gen und Schrauben befestigt cin besse- 
res Verhalten der Stossverbindungen 
aufweist, als der in paralleler Beobach- 
tung stehende Holzoberbau mit Nagel- 
und Tirefondsbefestigung. | 


Durch diese Erfahrung angeregt, habe 
ich versuchsweise in verschiedenen 
Strecken 20 Jahre alten Oberbau mit 
starker Frequenz, nicht minder bei 
cinigen neuen Gelcisen die beiden Stoss- 
schwellen mit Spannplatten armirt und 
die Befestigungsweise Heindl angewen- 
det, wahrend die übrigen Schwellen mit 
der gewôühnlichen Befestigung belassen 
wurden. 

Die Resultate, welche ich mit dieser 
etwas fremdartigen Construction erzielt 
habe, sind so gunstige, dass ich selbe 
fur die Verstarkung des aus den siebzi- 
ger Jahren stammenden Oberbaues, für 
welchen Bessemerschienen vorzügli- 
cher Qualitat geliefert worden sind, 
weiterhin zu verwenden beantragen 
darf. 

d) Um dem sogenannten Wandern 
des Oberbaucs zu begegnen, wird ge- 
wohnlich die Laschenverbindung an 
den Stossschwellen mit den Befesti- 
gungsmitteln durch Klinkungen in 
Verbindung gebracht. Bei neuen La- 
schen empfiehlt es sich, die unteren 
Winkellappen soweit herabreichen zu 

lassen, dass dieselben beiderseits die 





l’exposé une solution décisive sur l’un 
ou l’autre de ces deux points. 


Notre étude ne pouvait, par consé- 
quent, avoir comme point de départ 
que les sollicitations dues aux charges 
en repos, augmentées par un coefficient 
numérique, puisque l'influence de la 
vitesse sur l'augmentation de ces solli- 
citations n’a pu être déterniinée que 
qualitativement et non pas quantitati- 
- vement. 

Ce n’est donc qu’en considérant une 
charge de roue constante que nous avons 
pu soumettre 4 un examen comparatif 
les riches matériaux que les Adminis- 
trations des chemins de fer nous ont 
fournis, relativement au mode de con- 
struction et à l'entretien des voies de 
leurs lignes affectées au grand trafic. 
Nous avons pu ainsi constater que mal- 
gré la grande diversité des constructions 
envisagées, il y avait une concordance 
frappante dans les fatigues, là où lessol- 
licitations et la résistance se font équi- 
libre. D'un autre côté, la manière très 
différente dont se comportent des voies 
de même valeur sous l’action de moteurs 
différant entre eux au point de vue du 
système de construction, nous a permis 
. de déduire une mesure relative à l'in- 
fluence que ce mode de construction 
exerce sur les fatigucs que les moteurs 
produisent dans la voie, même à l'état 
de repos. | 

Nous avons, à ce point de vue, dû 
reconnaître que Ja résistance de la voie a 
des limites infranchissables, dues aux 
principes mêmes qui régissent sa con- 
struction, et à la nature des maté- 
taux qui entrent dans sa composition. 


keiten resultirende Mehrinanspruch- 
nahme des Geleises weder practisch, 
noch theoretisch genügend festgestellt 
ist. 

Die betreffenden Untersuchungen 
konnten deshalb nur auf die rechnungs- 
mässig ermittelbaren Wirkungen einer 
erhdhten Ruhelast basirt, der Einfluss 
der Fahrgeschwindigkeiten auf die Er- 
hôhung dieser Wirkungen aber nur 
qualitativ, nicht quantitativ ermittelt 
werden. 


Vermochten wir sohin das reiche 
Material, welches uns die Bahnverwal- 
tungen uber die auf den Linien des 
grossen Verkehrs bestehenden Bauarten 
der Geleise und deren Bewahrung zur 
Verfügung stellten, zunächst auch nur 
unter dem Gesichtspunkte einer con- 
stanten Belastung einer vergleichenden 
Prüfung zu unterzichen, so konnten 
wir doch einerseits trotz der Verschic- 
denheit der Construction eine auffallige 
Uebereinstimmung in der Inanspruch- 
nahme derselben dort constatiren, wo 
Inangriffnahme und Widerstand im 
Gleichgewichte stehen, und gab uns 
andererseits das sehr verschiedenartige 
Verhalten gleichwerthiger Geleiscon- 
structionen unter der Einwirkung ver- 
schieden gebauter Fahrzeuge einen 
relativen Massstab fiir den Einfluss, 
welchen die Bauart des ruhenden Fahr- 
zeuges auf die Inanspruchnahme des 
Geleises nimmt. Wir mussten dabei er- 
kennen, dass das Geleise eine aus seinen 
Zwecken abgeleitete Bauconstruction 
ist, welcher durch die grundsatzliche 
Art ihrer Zusammenfügung und die 
Natur der Materialien, aus denen sic 


Nous avons dù reconnaitre, de plus, 
qu'il u'y a pas de mode spécial de con- 


atructlon propre aux voies à grandes 


vltonnen, 

Henentendu, lorsqu'on aura à établir 
uno vole nouvelle devant servir à un pa- 
roll trafle, on ne pourra perdre de vue 
que lon exigences du public, pour obte- 
nin que los voyagessoient de plusen plus 
rupliles, et de plus en plus confortables, 
croisent continuellement et imposent 
ex efforts sans cesse plus grands au 
acrvies de la traction. Ces efforts se tra- 
(inant À leur tour en fatigues plus 
fiavñen de la voie dues aux charges ver- 
Henlow at horizontales. 

Can voles servant aux grandes vitesses 
davront done être douées d’une plus 
grits résistance et d'une plus grande 
muldeur «t oxigeront une augmentation 
ut un renforcement de la fixation. 

lorqu'on se demande dans quelle 
Hétu on doit ainsi renforcer la voie, 
on deuil prendre en considération que 
In verter, Collec qu'elle est établie à ce jour, 
te gusanñl pun ln propriété désirable 
ales TL n'itdapter aux sollicitations 
butlutun du trafle, et on doit se rap- 
peter que, lorsque celles-ci dépassent 
contd Hindten, est d'abord lécono- 
nude du l'autration, et ensuite la sécurité 
Ae du creation, qui se trouvent com- 
preeetned ein 

fam Achtiiatiitoiun tirnnent compte 
Aecolleelecoratines, lew unes, en cher- 
Clout Aen qe low fiat] ques da trafic, eu 
nt nus Charges et viloxses: admises, 
He depart puis certaines limites in- 
bout bnautolan, Lun nutren, on donnant 
ns etennmeenpaett de resistance maxi- 
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sich zusammensetzt, unüberschreit- 
bare Grenzen gezogen sind. 

Wir mussten weiters erkennen, dass 
es eine besondere Bauart für den 
Schnellzugsverkehr nicht gibt. 


Allerdings wird man bei Herstellung 
neuer Geleise, welche diesem Verkehre 
zu dienen haben, sich vor Augen hal- 
ten, dass das allmälige Anwachsen der 
Forderungen nach Erhôhung der Ge- 
schwindigkeit und Bequemlichkeit de: 
Eisenbahnreisen grôssere Ansprüche a 
die Traction stellt, welche letztere wa « 
der nur in grüsserer Beanspruchus— 
der Geleise rücksichtlich der verticalææ 
und horizontalen Belastungen ihræ 


- Ausdruck finden. 


| 


Lis ha th 


Diese dem Schnellzugsverkehre dm 
nenden Geleise werden sohin eines 
hoheren Grad der Tragfähigkeit us 
Steifigkeit, sowie eine vermehrte umm 
verstarkte Befestigung erfordern. 

Bei der Frage, wie weit mit diesem 
Massnahmen zu gehen sei, kommt -. 
Betracht, dass dem Geleisebaue, wie #= 
sich zur Zeit herausgebildet hat, d 
wunschenswerthe Anpassungsfähigke— 
an die wechselnden Anspruche des Ve= 
kehres abgeht, und bei Steigerung de» 
Anspruche über gewisse natirliche™ 
Grenzen zunächst die Oekonomie de= 
Erhaltung, und im weiteren Fortschritt 
dieser Ansprüche die Sicherheit de 
Verkehrs in Frage gestellt ist. 

Diesem Umstande tragen die Verwal 
tungen dadurch Rechnung, dass si- 
entweder die Verkehrsanspriche im 
Rucksicht aufBelastung und Geschwin— 
digkeit mit einem gewissen unüber- 
schreitbaren Masse festhalten, oder in— 
dem sie dem Geleise das Maximum dem 


mé. 
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mum, et en la renforçant jusqu'aux 
limits pratiquement admissibles, soit 
da ns certaines de ses parties, soit dans 
son ensemble, de façon à lui donner un 
su rx croit de résistance au delà de ce qui 
est réclamé par les exigences actuelles. 


Lorsque nous avons discuté ce der- 
nier procédé, nous avons insisté sur ce 
POint, que la voie doit être envisagée 
COm me un tout, et que, par conséquent, 
le renforcement d'une partie seulement 
de ses éléments est sans utilité, lorsque 
les autres sont à la limite de leur ca- 
PacCité de service. 

IN ous avons vu dans cette discussion 
“que  ]a traverse et le ballast possèdent 
Une importance capitale, et nous avons 
COrastaté que l'augmentation du poids 

<= Fail, en vue d'une augmentation du 
LAC rment résistant de sa section trans- 
ac. Sale, ne se justifie que lorsqu'elle est 
<<<» mpagnée, en même temps, d’une 


a . 
U2 £ anentation du nombre de traverses 
ai es 


t 
*~=_ aa smettre au ballast. 


ous sommes arrivés à la conclusion 
Lee > pour qu’une voie atteigne la limite 
a LE <rieure de la capacité de service, elle 
ter en presenter dans ses éléments consti- 
Su - m fs les dimensions et dispositions 
= wantes : 

a- M_e ballast doit avoir unc épaisseur 
us =~ moins 0-4 m, être constitué de ma- 
so eg perméables, et être établi sur un 
mn Vas-s0] asséché, de façon qu'on puisse 
“© Gore lui attribuer un coefficient C = 3, 
+ me lorsqu'on se se trouve dans des 
Arconstances moins favorables (périodes 

© pluie, etc.). 
Les traverses en bois ou en acier doi- 
Vent avoir une longueur de 2-70 m, une 


© inées à recevoir les pressions et à les’ 
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Widerstandsfahigkeit geben und ein- 
zelne Theile oder die ganze Construction 
bis an die practisch zulässigen Grenzen 
verstärken, und so das Geleise mit einem 
Ueberschuss an Widerstandsfahigkeit 
uber das Mass des heutigen Bedarfes 
ausrusten. 

Bei Erorterung des letzterwahnten 
Vorganges war der Umstand nach- 
drücklich hervorzuheben, dass die Ge- 
leise-Construction als Ganzes aufzufas- 
sen ist, dass die Verstärkung eines Con- 
structionstheils sich zwecklos erweist, 
sobald die anderen Theile an derGrenze 
ihrer Leistungsfahigkeit angelangt sind. 

Bei dieser Erorterung tritt die Be- 
deutung der Schwelle und der Bettung 
in den Vordergrund und es musste con- 
statirt werden, dass die Vergrôsserung 
des Gewichtes und des Widerstands- 
momentes des Querschnittes der Schiene 
nur insolange berechtigt ist, als durch 
dieselbe eine grôssere Anzahl von 
Schwellen zur Druckaufnahme und 
Druckubertragung auf die Bettung her- 
angezogen werden konnen. 

Bei dieser Erorterung wurde festge- 
stellt, dass ein Geleise, welches an dic 
obere Grenze der Leistungsfahigkeit 
heranreicht, in seinen Constructions- 
elementen etwa folgende Abmessungen 
und Anordnungen aufweisen wird : 

Ein Schotterbett, dessen Starke nicht 
unter 0:4 m aus wasserdurchlässigem 
Materiale auf trockenem Untergrunde 
herzustellen ist, fur welches auch bei 
minder gunstigen Verhaltnissen (zum 
Beispiel nasse Witterung, etc.) noch 
ein Bettungscoefficient C= 3 angenom- 
men werden kann. 

Schwellen aus Holz oder Flusseisen 
mit einer Linge von 2°7 m, einer unte- 





«A iquée ci-dessus par les dispositions et 
Bes dimensions de certains de leurs 
& Aéments constitutifs. 
Les dépenses élevées d’entretien aux- 
«eq uelles la plupart donnent lieu, font 
zessortir que leurs fatigues sous l’action 
ci ui trafic atteignent ou dépassent la 
Iaxnite de la résistance, et pour ce mo- 
taf, des mesures en vue de fatigues plus 
élevées sont déjà à l'étude ou en prépa- 
ration. 

L.es moyens pour renforcer encore 
davw-antage les voies, de facon à leur per- 
met tre de résister à des fatigues supé- 
rieua res dépassant les limites naturelles 
de leur capacité de résistance, nous font 
défi ut, puisqu'on ne pourrait justifier 
AU point de vue économique une aug- 
M72 @ watation plus grande encore du nom- 
b re et de la largeur des traverses, com- 

172 €e avec une augmentation parallèle 
d'ua poids de rail, et qu'il ne peut être 
1x &stion de la seule mesure qui se pré- 
‘= Fi te comme efficace, c'est-à-dire l’élar- 
81SSement de la jauge. 
<)> n est donc forcément amené à cher- 
Tr l'amélioration désirée, dans les 
Pr Ogres que peut réaliser la construc- 
RO1rx des moteurs. 

E_.”ingénieur de la traction a à sa dis- 
PO Si tion les moyens pour que la capa- 
CALE de résistance d’une voie puisse être 
©“ nn plètement utilisée pour l'adhérence 
ET L’effort de traction, en employant des 

©S machines qui, tout en ayant des 
Charges d'essieux plus élevées, donnent 
leu à de moindres actions dynamiques. 
Nous pouvons en conséquence dire, 
{Wen proscrivant les machines à trois 
€ssieux couplés, en employant des ma- 

Chines dont les essieux ne soient pas 


C 


durch die Anordnungen und Abmes- 
sungen einzelner Bestandtheile über 
das Mass der Vorschläge hinaus. 

Die Beanspruchung der Geleise durch 
den Verkehr hat, wie die grossentheils 
auftretenden Erhaltungskosten schlies- 
sen lassen, die Grenze des Widerstan- 
des erreicht oder überschritten, —oder 
es sind Massnahmen für eine hôhere 
Verkehrsbeanspruchung bereits in Dis- 
cussion oder Vorbereitung. 

Um solche weitergehende Ansprüche 
zu befriedigen, welche die natürlichen 
Grenzen der Widerstandsfähigkeit der 
Geleise durchbrechen, fehlen die Mittel 
nach weiterer Verstärkung der Geleise 
— da eine Vermehrung und Erbrei- 
terung der Schwellen und eine da- 
mit zusammengehende Erhohung des 
Schienengewichtes 6konomisch nicht 
zu rechtfertigen, und da eine der 
wirksamsten Massregeln, die Vergrés- 
serung der Spurweite, ausser Discus- 
sion steht. 


Man ist also diesbezüglich lediglich 
auf die Fortschritte im Baue der Fahr- 
zeuge gewtesen. 


Es ist dem Maschinen-Ingenieur das 
Mittel gegeben, die Widerstandsfahig- 
keit des Geleises durch eine zulässige 
Erhohung des Raddruckes unter gleich- 
zeitiger Abminderung der dynamischen 
Wirkung des Fahrzeuges fur die Adha- 
sion und Zugkraft auszunützen. 


Wir konnten diesbezüglich nachweiï- 
sen, dass in Vermeidung dreiachsiger 
Fahrzeuge, in nicht zu enger Stellung - 
der Achsen und in geringerer Belastung 


trop rapprochés, et dont les essieux 
d’avant et d'arrière soient les moins 
chargés, en adoptant, enfin, la disposi- 
tion des cylindres intérieurs, on a les 
-moyens propres pour rendre les fatigues 
_de la voie les plus favorables possibles, 
-et pour pouvoir au besoin autoriser une 
augmentation du poids par essieu. 

En livrant à la discussion de la cin- 
_quiéme session du Congrés international 
des chemins de fer l’exposé qui précède, 
nous exprimons l'avis qu’il ne peut s'agir 
pour celui-ci que de se prononcer sur 
les principes généraux qui y sont con- 
tenus, mais que chaque Administration 
doit pouvoir juger elle-même jusqu'à 
quel point il y a utilité pour elle à les 
appliquer. 
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der ersten und letzten Locomotivachsen, 
endlich in der Anordnung innenliegen- 
der Dampf-Cylinder geeignete Mittel 
sich darbieten, eine môglichst gunstige 
Inanspruchnahme der Geleise herbei- 
fahren, bezw. eine Erhohung der Achs- 
drücke zulässig zu machen. 


Indem wir den vorstehenden Bericht 
der Discussion des funften internatio- 
nalen Eisenbahn-Congresses uberant- 
worten, sind wir der Ansicht, dasses sich 
für diesen lediglich um die Begutachtung 
der im Berichte zum Ausdrucke gelang- 
ten allegmeinen Principien handeln 
kann, dass hingegen die Nutzbarma- 
chung derselben im Einzelnen den 
Bahnverwaltungen anheimgegeben wer- 
den muss. 
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ANNEXE IV. 


TABLEAU 
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BEILAGE IV. 


TABELLE 
er die Inanspruchnahme und die Widerstände der Geleise bei ruhender Belastung. 
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ANNEXE VI. BEILAGE VI. 
TABLEAU TABELLE 
enfoncements des traverses, fatigue | über Schwellensenkungen, Beanspruchungen 
:t des traverses et compressions du der Schiene und der Schwelle, und über 
ur différents systèmes combinés de Bettungsdrücke  verschieden combinirter 
ture avec rails d'un poids de 352 kg Oberbausysteme mit Schienen im Gewichte 
courant, et d’une section transver- von 35°2 kg, deren Querschnitt ein Trig- 
espondant à un moment d'inertie heitsmoment I = 877.5, und ein Wider- 
ot 4 un moment résistant W = 136.2. standsmoment W = 136.2 besitzt. 
Renseignements > ri 
aux traverses ; (3124 À Solcitations 
(Constructions. |./8 | E/E | 2 4 
PS HE) “mms L a 
TAT DE LA VOIR, a Ar é 3 a 8 
Les see a 
(GEGENSTAND.) Ft Be FE =| 2 | Es: il 
ee 4 
DUMAS 2 
FE SE Fle = 8 
| Fe \élal* § 
NA 5 
ca 





ante proposée pour être conso- 
Sstendnder mur Verstirkung be- 


F Oberbau.) + + + + + | 180] ss [5508] 678] 3 | 90 7000/3719) 0-508 rouge | 1451-0] 99708 | 58-6 À 1-7040 


jon au moyen de 1a couche de 
(Verstirkung durch das Scnot- 
ee ee ee ee Pee |e fe PS |» | = [aces] o-gz7 | 1744s | 1280-8] 42175 | oe-2 71-8985 
ion au moyen du remplacement 
rerses par des traverses nor- 
suves.(Verstirkung durch Aus- 
ng der Schwellen gegen ne 

whwellen) . . 2. . : 
don au moyen du ballast et 1a 
œuvre de traverses normales 
(Verstirkung duren das Sehot- 
und Auswechslung dureh neue 
wehwellen.) . . . . « ee Pe | |» |e PS |. |» asso 09085] toa077 | 07-4] so7ol | 62-7 Dies 


Lion par l'augmentation du nom- 
waverses. (Verstirkung durch 
rung der Schwellen.) . . . - 








a [+ | « [9890] orasmo | 183740 | 1349-0] s1s08 | 572 | 13128 





120| 5 |s503) 678] 3 | 7s | » [2615] o-s87U] 190576 | 1900-0] sane | 574 | 16710 





‘tion par l'augmentation du nom- 
traverses et le changement de 
(Verstirkung dureh Schwelle 

Fung und Schotterbettauswec! 


GS Meee ae Fe 07) PA iad B® PO Ire 








63472 | 108715 | 1238-7 | 38833, 





ition par l'augmentation du nom- 
traverses et leur remplacement 
8 traverses normales neuves. 
rung durch Vermenrung der 
len und Auswechslung gegen 


lormaischwellen.) . . 135} 26 |7672} KB] 3 |. |. 





0-420] 177509] 1904-0] s9szs | 5571 


‘tion par l'augmentation du nombre} 
verses et leur remplacement par 
iverses normales neuves et par 
Placement du ballast. (Verstir- 
Auch Vermehrang der Schwellen 
Hvechslung derselben gegen Nor- 
twellen und des Schotterbettes.). | « |» | + |» | 5 |. | » |s887| 0-271 | 15734] 1158-2] sosis | 85-9 Dies 
































BEILAGE VII. 





ANNEXE VII. 


Diagramme des abaissements des abouts 
de rails, et des abaissements du piquet 


au passage des charges successives. 
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ANNEXE IX. 


Resumé des renseignements fournis en 
reponse au questionnaire par les Admi- 
nistrations participant au Congres. 


On trouvera ci-aprés un résumé des 
réponses des Administrations de che- 
mins de fer participant au Congrès a 
notre questionnaire. 

Nous désirons à ce propos leur ex- 
Primer tous nos remerciements pour 
les soins qu’elles ont mis à préparer 

ces réponses. 


Remarques préliminaires. 


& . Caractéristique des lignes de che- 
ME yas de fer considérées dans le question- 
N@are. — Le présent questionnaire se 
Tæ porte uniquement aux lignes de che- 
ME was de fer sur lesquelles circulent en ser- 
Ce normal des trains ayant une vitesse 
d= marche supérieure à 50 km à l'heure. 


I. — DÉSIGNATION DES LIGNES. 


Ae Désignation de la ligne ou des lignes 
du groupe. 


La ligne ou les lignes du groupe aux- 
Reelles s'appliquent les données ci-après 
Loivent être clairement dénommées. 


20 Nombre de voies. 


On indiquera pour chaque ligne si elle est 
simple voie ou si elle est à deux ou à un 
Plus grand nombre de voies. 





BEILAGE IX. 


(Zusammenstellung der von den Congress- 
mitgliedern eingelangten Beantwor- 
tungen des Fragebogens. ) 


Im Nachfolgenden sind die wichtig- 
sten Daten aus den eingelangten Beant- 
wortungen unseres Fragebogens zu- 
sammengestellt. 

Wir môchten aber vorher den bezüg- 
lichen Verwaltungen für die Sorgfalt 
danken, welche sic diesen Beantwor- 
tungen gewidmet haben. 


Vorbemerkungen. 


4. Kennzeichnung der in Betracht 
kommenden Eisenbahnlinien. — Der vor- 
liegende Fragebogen bezieht sich nur auf 
solehe Eisenbahnlinien, auf welchen im 
regelmässigen Betriebe Lüge mit mehr 
als 50 km (Stunde) Fahrgeschwindigkeit 
verkehren. 


I. — BEZEICHNUNG DER STRECKEN. 
1° Beseichnung der Linie oder Linien- 
gruppe. 


Die Linie oder die Linien der Gruppe, 
für welche die folgenden Angaben gelten, sind 
entsprechend zu benennen. 


2° Gleisanzahl. 


Für jede Linie ist anzugeben, ob sie ein-, 
swei. oder mehrgleisig ist. 
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ND Z'ssnenr. 


‘2 utr i wuvrent ie donner Is longueur 
le merite Sales 


am de Ë fe Sort’ Daperee Fereimand. 
— veer en etmeratun : 4727 Ams, dont : 
A wuaget “cit, N 9 tn LS 251 a double voie, 
Ae RZ. 


Sac. priv. anstro-hengroise des ch. de f. 
de L'État — Longueur eu expiciiation : 706 Am, 
Qui : à Spe voie, Tid S bee 45 * .:; à double 


sue, WW’ be FBO ‘0 


Suthahn | Autriche). — Longueur en exploi- 
‘wae : t, RSG ba, dont : à simple voie, 
ht 6 re Go; à double voie, 6809 Am 
«et? me 

EN at Miridioneex (réseau Adriatique). 

Seger eu eagicitatioa : 2,335 km, dont: 
« sue WORE, LES Ava (TT “ui; à double voie, 
N° des XX das 

eee Wahea de la Méditerranée. — 
Loges ga eaglvttxtioa : 2452-9 Ane, dont : 
ane WotR, A SE dee GBS ©): à double 
AÈ WE de ws ? A 

Ge det nor er Longueur en 
sageertenne RE Be, dhat : à simple voie, 
ORNE à Re KA ws à EN voie, 40471 (17 0). 

res à Lau et à la Mditerrande. — Lon- 
Karen ES bu, dont: à double 
.. à Simple voie, & Am 


wen Rs 


VVANY N'a de ww 


Wd de à Ra M France. — Lougueur en 
av be, ARR > à dable voie, 


HASAN Susan 
. Ÿ Das sa N° 


Qe det de Paru a Qrièens — Longueur 
NS se dot à double voie, 


ANSE NEC 
se es AV 
LA As te ‘as NAN danse sa lettre 
6 YANN en Gearon que a vitesse 
vanne aad Je weet QO Ane sur 
ead 


Nastya | 


SN Tee see 
ar wh ot Vi Taras A QS 


LT angueur en 
a Wale voie, 


Ra we t da Net  tame 


NAG t wan ana | 


NA EL DES 
y ex AN a‘ 


ea de te Vweat (tamel. Lougueur 
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3° Länge. 


Ferner ist die Betriebslänge der Linie an- 
zugeben. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Betriebs- 
lange : 4121 Am.; hievon : eingleisige 85°6 km: 
(18 °/.); siceigleisige, 387-1 km (82 °c). 


Privilegirte ôsterr.-ungar. Staats- Eisen- 
bahn-Gesellschaft. — Betriebslänge : 706 km: 


hievon : cingleisige, 316 6 km (45 Jo); siceiglei. 
sige, 389-4 km (55 °/o). 
Oesterreichische Südbahn. — Betriebs- 


lange : 1,695-5 km, hievon: eingleisige, 1,011 6km 
(60 ° 9); siceigleisige, 680-9 km (40 0j). 


Adriatisches Netz der italienischen Süd- 
bahn. — Betriebslänge : 2,835 km; hievon : 
eingletsige, 2,188 km (77°%o); swweigleisige, 
647 Am (23 ©/,). 

Italienische Mittelmeerbahn. — Betriebs- 
lange : 2,432-9km:; hievon : eingleisige,1,446°8hm 
(59°5 %o); ssoetgletsige, 986-1 km (40-5 °/,). 


Franzdsische Staatsbahnen. — Betriebs- 
lange : 2 356 Am ; hievon : etngleisige, 1,951-9hm 
(83 °/0); sweigleisige, 404-1 km (17 %/o). 

Paris-Lyon Mittelmeerbahn. — Betriebe 
lange : 862 Am; hievon : zrocigleisige, 854 km 
(99 4); eingleisige, 8 km (4 °% 6). 


Franzôsische Südbahn. — Betriebslänge : 
476 kin; hievon : sweigleisige, 476 km (100 %)- 


Eisenbahn Paris-Orléans. — Betriebsläogt: 
582 km; hievon: swetgletsige, 582 km (100 °c) 


(Die Bahnverwaltung theilt überdies in den 
Begleitschreiben zur Beantwortung des Frege” 
gens mit, dass auf ihrem ganzen Netze eine Ge 
schwindigkeit von mindestens 55 Am xulassif 
ist), 

Franzôsische Nordbahn. — Betriebslinge * 
994 km; hievon : ztocigleisige, 594 km (100 ce) 


Franzôsische Westbahn. — Betriebsling® * 


m : 4,530°9 km, dont : à simple 
) km (59 J); à double voie, 
4 9-9). 
de l'État belge. — Longueur en 
763°3 Am, dont : à double voie, 
0° o). 


lollandais. — Longueur en exploi- 
km; dont : à double voie, 28:8 km 


Jyptiens. — Longueur en exploita- 
m, dont : à simple voie, 585 km 
ible voie, 243 Am (29 °/,). 


le l'État russe. (Saint-Péters- 
ovie.)— Longueur en exploitation: 
dont : a simple voie, 149°4 Am 
uble voie, 1,137°3 A (88°4 7/0). 


— FaTIGUE DE LA VOIE. 


l° Espèces de trains. 


era les diverses espèces de trains 
sur la ligne : voyageurs express, 
paires, mixtes; marchandises à 
se et ordinaires; en outre, les 
ux de voyageurs, les trains spé- 
marchandises de certaine nature 
rdoises, chaux, pierres, charbon, 


on moyenne des trains et mode 
onstruction du matériel. 


‘a, sous forme de schéma, un 
* chaque espèce de trains, indi- 
iposition moyenne, le poids brut 
arge moyenne par essieu, l'écar- 
ssieux, etc. 


ex. 


I 
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4,530°9 km; hievon : eingleisige, 2,683°6 Am 
(59 °/o); sweigleisige, 1,847°3 km (41 Jo). 


Belgische Staatsbahnen. — Betriebslange : 
163°3 Am; hievon : sweigleisige, 763°3 km 
(100 0/0). 


Hollandische Eisenbahn- Gesellschaft. — 
Betriebslinge : 28°8 Am; hievon : sve~igletsige, 
28°8 km (100 °1). 


Egyptische Eisenbahnen. — Betriebslänge : 
828 km; hievon : eingleisige, 585 km (71 °Jo): 
sweigleisige, 243 km (29 0). 


Russische Staatsbahnen (Petersburg-War. 
schau). — Betriebslänge : 1,286-7 km ; hievon : 
eingleisige, 149°4 km (11°6 Jo); sweigleisige, 
1,137°3 km (88-4 Jo). 


II. — BEANSPRUCHENG DER BABN. 


1° Gattung der Ziige. 


Die Zugsgattungen, welche auf der Bahn- 
verkehren, sind anzugeben: Express-, Schnell., 
Personen ,Gemischte-, Ei'gdter-,Fracht-, etc., 
Zige; ferner : Sonderzige für Personen, 
Specialzige fir gewisse Frachtgattungen 
(Schiefer, Kalk, Steine, Koblen, Erze, 
Rube, etc.). | 


Siehe 3°. 


2° Durchschnittliche Zusammensetzung der 
Zugsgarnituren und Bauart der Fahrbe- 
triebsmittel. 


Far jede Zugsgattung ist eine Skizze der 
betreffenden Zugsgarnitur zu geben, aus wel- 
cher die durchschnittliche Zusammensetzung 
des Zuges, die betreffenden Bruttogewichte, 
Achsbelastungen, Radstände, etc., zu ersehen 
sein soll. 


Siehe Beilage X. 


an ne ee TS du maté- 
5 À -iR 
sm tt mt avant fixe, ou 
se vite “NE Gee esseux par 
He «= x: were ef potion des 
tay es RS OTR AWE MALS: . 
= -&. a Nant Dapereer Ferdinand. — 
se anew Maur cu awent du fover, 
SR  secmget re © ver: — deux 
me Ale 
ae ee. aitre-Rongreñe des ch. de f. 
+. en Su eeteers pouvant se dépla- 
~ = wee eh a2 arrière ce dernier sous le 
gs cm weer et eue accouplé, tous 
mur te vomi Ga rer: deux crlindres erté- 
ES 
SR, Atrièe). — Boggie : deux essieux 
Lust cout @ sed se trouve sous le foyer ; 
Od SL RENE 


We de & de Cotbard. — Trois types : 
S Aare of Uae dear accouplée, le troisième 
WW “ivare ne le Deer, À Doggie et deux essieux 
evene ‘+ wav eu serière du foyer; 3° trois 
NA AN Gout le deruier se trouve sous 
+ Qu: 
Lon RAR compound du type 1° ont les 
ene TAA Toe autre quatre cylindres, 
Lan nu tes des dear autres types ont deux 
Vetiatdan oR AR 
Qh. de à Mazidionans (réseau Adriatique). 
Dun Qpor bo oameu pootour à l'avant, essieu 
aud wt attad Ga Dawe) extieu avcouplé sous 
ew SO een ii miuteur et essieu 
aa v bare Gas ly type 9: 39 trois essieux 
RAR ARR due ou lies non renseignée). 
UR de & de L'État fran a. — Essieu fixe 
La ah AUX ery mamuplés fous deux en 
aus dey te à Ru, dut cylindres extérieurs 
see ANR Lip Rae 
Nu à kuun ot à la Méditerranée. — 
RENE NON CAS ET) nwupluie pour les 
Qh sex que tee Lanatives transfaruiées en loco- 
ae awe ave Elles possèdent deux 
tt aa, he en Mens, l'autre en 
carey We a aie à eu, et dieux cylindres exté- 
ture Qt me de M, Raadey sur la trans- 
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Welche ist die Bauart der I 
mittel für Schnellziige? 


a) Locomotiven : Feste Vorde 
Drehgestelle, Lage der Achser 
biichse, Zahl und Lage der D: 
(aussen, innen). 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
stelle, Triebachse vor, Kuppelach 
Feuerbüchse, 2rcei aussen liegende 
der. 


Privilegirte ôsterr.-ungar. St 
bahn-Gesellschaft. — Verschie 
achse vor- und rückwärts, letzte: 
Feuerbüchse, Trieb- und Kuppela 
Eeuerbüchse, swei aussen liegende 
der. 


Oesterreichische Südbahn. 
stelle, zwei gekuppelte Achsen, di 
unter der Feuerbiichse, zwei Damp! 
sen. 

Gotthard-Bahn. — Drei Typen 
stelle, drei gekuppelte Achsen, die 
der Feuerbiichse; 2° Drehgestelle, 
pelte Achsen, die letzte hinter der F 
3° Drei gekuppelte Achsen, die letz 
Feuerbiichse. 

Die Compound-Locomotiven, Ts 
theils drei, theils vier Cylinder. 

Die Locomotiven der anderen zw 
ben zwei aussenliegende Dampfcylin 


Adriatisches Netz der italieni 
bahn. — Drei Typen : 4° Eine vc 
achse, Triebachse vor, Kuppelachs 
Feuerbüchse; 2° Drehgestelle, Trie 
pelachse wie ad 1°; 3° Drei gekupp 
(Lage der Cylinder nicht angegeben) 

Franzôsische Staatsbahnen. — 
derachse, zwei gekuppelte Achsen. 
vor der Feuerbiichse, zwei auss 
Dampfcylinder vor der ersten Achse 


Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. - 
ter 1693-1894 sind bei Schnellzügen 
staltete Locomotiven mit Drehgeste 
wendung. Dieselben besitzen zwei 
Achsen, eine vor, die andere hinter 
büchse, und zwei aussen liegende Dai 
(Revue générale, Jünner 1894. Bauc 


1 des locomotives à grande vitesse 
en locomotives a boggie, numéro de 
894 de la Revue générale.) 


à f. du Midi (France). — Un essieu 
à l’avant avec un jeu transversal de 
t des plans inclinés de 1/16; deux essieux 
, l’un en avant et l’autre en arrière de 
à feu Deux cylindres extérieurs à peu 
ale distance de l’essieu porteur d'avant 
eu du milieu. 


| f. de Paris à Orléans. — Locomo- 
s boggie à quatre essieux dont deux 
Les boites des essieux d'avant et d’ar- 
i munies de plans inclinés permettant le 
ent transversal de ces essieux. Les deux 
intermédiaires sont accouplés. Les 
sont à deux cylindres le plus souvent 
3. 


'{. du Nord (France). — Boggie et 
ux accouplés, l'un en arant, l'autre en 
u foyer. Dans quelques types, le second 
ouplé se trouve sous le foyer. 

art des types ont deux cylindres inté- 
ux types compound ont quatre cylindres 


f. de l'Ouest (France). — Depuis 
ocomotives sont à boggie, et la boite 
#scend entre les essieux accouplés. 

intérieurs à l'avant au-dessus du 


f. de l'État belge. — Deux types : 
lignes de niveau, un essieu porteur à 
2c boites radiales, deux essieux accou- 
#rmédiaires, et un quatrième essieu 
sous la boite à feu; deux cylindres 
; 2° sur lignes à fortes rampes, un 
‘teur avec boites radiales à l'avant, trois 
couplés dont le dernier se trouve sous 
leux cylindres intérieurs. 


{. Hollandais. — Boggie, deux essieux 
, deux cylindres intérieurs. 


f. égyptiens. — Un essieu porteur a 
eux essieux accouplés, l’essieu moteur 
int, l’essieu accouplé en dessous de la 
1. 


Umstaltung der Schnellzugslocomotiven in solche 
mit Drehgestellen.) 


Franzôsiche Sidbahn. — Eine vordere Lauf- 
achse mit einem Spiel von 16mm und mit Gleit- 
flichen von 1/16 Neigung, zwei gckuppelte Ach- 
sen, die eine ror, die andere hinter der Feuer- 
büchse. Zwei aussen liegende Dampfcylinder, 
nahezu in der halben Entfernung zwischen Vor- 
der- und Mittelachse. 


Eisenbahn Paris-Orléans. — Locomotiven 
ohne Drehgestelle. Die vordere und hintere 
Achse besitzen geneigte Gleitflachen, welche eine 
seitliche Verschiebung dieser Achsen gestatten. 
Die zwei mittleren Achsen sind gekuppelt. 

Zumeist zwei aussen liegende Dampfcylinder. 


Franzôsische Nordbahn. — Drehgestell und 
zwei gekuppelte Achsen, und zwar die Trieb- 
achse vor, die Kuppelachse hinter, bei einigen 
Typen unter der Feuerbüchse. 

Bei den meisten Typen sind zwei, bei zwei 
Compound-Maschinentypen vier Dampfcylinder 
vorhanden. 


Franzôsische Westbahn. — Seit 1889 Loco- 
motiven mit Drehgestellen, zwischen die ge- 
kuppelten Räder herabreichender Feuerbüchse, 
und inneren über dem Drehgestelle befindlichen 
Dampfcylindern. 


Belgische Staatsbahnen. — Zicei Typen: 
{° Auf den im Niveau liegenden Linien : eine 
verschiebbare Vorderachse, zwei gekuppelte Ach- 
sen, und eine unter der Feuerbiichse liegende 
hintere Laufachse, zwei innen liegende Dampf- 
cylinder; 2° Auf Linien mit starken Neigungen : 
eine verschiebbare Vorderachse, drei gekuppelte 
Achsen, von denen die letzte unter der Feuer- 
biichse liegt, zwei innen liegende Dampfcylin- 
der. 


Hollandische Eisenbahn-Gesellschaft. — 
Drehgestelle, zwei gekuppelte Achsen, zwei in- 
nen liegende Dampfcylinder. 


Egyptische Eisenbahnen. — Eine vordere 
Laufachse und zwei gekuppelte Achsen, von de- 
nen die Triebachse vor, die Kuppelachse unter 
der Feuerbiichse liegt. 


Ch. de f. de l'État russe (Saint-Péters- 
bourg). — Locomotive compound à boggie et à 
deux essieux moteurs; la boite à feu est disposée 
entre les deux essieux accouplés; les deux 
cylindres sont extérieurs. 


b) Voitures à voyageurs : nombre et écar- 
tement des essieux, essieux fixes, essieux 
radiaux, ou boggies ; types des roues et nature 
des matériaux entrant dans leur construction, 
disposition des ressorts de suspension. 


Ch. de f. du Nord Empereur Ferdinand. — 
Deux types: 1° voitures à intercommunication 
à trois essieux; écartement des essieux: 4°5 + 
4°5 = 9 m. Essieux radiaur. Essieu du milieu 
avec jeu longitudinal; 2° voitures d'intercommu- 
nication à deus essieux; écartement : 4°7 à 5:5 m. 
Essieux fixes. Les deux types possèdent des 
roues à rais en fer corroyé et des ressorts à 
lames. 


Soc. priv. austro-hongroise des ch. de f. 
de l’Etat.— Trois types : 1° voitures à deux 
essieux ayant de chaque côté un jeu longitudinal 
de 20 mm ; écartement, 4-9 à 5°2 mn, 2° voitures 
à deux essieux radiaux ; écartement, 5°5 m; 
3° voitures à frois essieux radiaux; écartement, 
3:53 5== 7 nn. Roues avec centre plein ou à rais 
en fer soudé ; roues à disques coulées et compri- 
mées en fer fondu Martin, bandages en acier 
Martin. 

Toutes les voitures sont portées sur les ressorts 
de suspension par l'intermédiaire d'anneaux de 
forme ovale ou chainons inclinés d'environ 45° 
sur l'horizontale. 


Sudbahn (Autriche) — Deux types : 1° voi- 
tures à deur essieux fixes distants de 4:8 m; 
2° voitures a deur essieux radiaux libres cistants 
de 5-7 m1. Roues a rais ou à disque en fer forgé avec 
essieux et bandages en acier fondu. Les ressorts 
sout disposés dans des suspensions qui possèdent 
des anneaux de serrage. 


Ch. de f. de l'État français. — Dewr types: 
1° Dans deux trains express de Chartres-Rordeaux, 
on emploie des voitures à quatre essieux sur deur 
bogyies. Espacement des boggies, 11 m: écarte- 
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Russische Staatsbahnen (Petersburg-War- 
schau). — Compound-Locomotiven mit Drehge- 
stell, zwischen den beiden gekuppelten Achsers 
liegender Feuerbiichse und zwei aussenliegende ru 
Dampfcylindern. 


b) Personenwagen : Achsenzahl und Raq 
stand, — feste Achsen, Lenkachsen oc « 
Drehgestelle — Construction et Material GR < 
Rader, Federanordnung. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Zwez “I'y- 
pen: 1° Dreiachsige Intercommunicationsvagæ 1, 
Radstand 4:5 -++ 4:5 =: 9m. Lenkachsen, vee 
schiebbare Mittelachse; 2° Zwetachsige Inte= * 
tercommunicationswagen, Radstand 4°74—5°5 7 7’ 
feste Achsen. Beide Typen besitzen schweis- 
eiserne Speichenräder und Blattfedern mit 
lirbaren Stützen. 


Privilegirte ôsterr.-ungar. Staats-Eisen—~ 
bahn-Gesellschaft. — Drei Typen: 1° Ziwei- 7 
achsige Wagen mit um 20 mm nach jeder Seite 
verschiebbaren Achsen, Radstand 4°9 — 5-2 m; 
2° Zwetachsize Wagen mit Lenkachsen, Rad- 
stand = 5°5 m; 3° Dreiachsige Wagen mit 
Lenkachsen; Radstand 3°55 + 35 == 7 m. 
Schweisseiserne Scheiben- oder Speichenrader, 
oder gerossere und überpresste Radscheiben aus 
Martin-Flusseisen. Radreifen aus Martinstahl, 
Alle Wagen sind an den Tragfedern (Blattfedern) 
mittelst ovaler Ringe oder Kettenglieder mit 
circa 45° Neigung gegen die Horizontale aufge- 
hangt. 

Oesterreichische Sadbahn. — Zicei Typen : 
1° Ziceiachsige Wagen mit festen Achsen, Rad- 
stand 4:8 m: 2° Zireiachsige Wagen mit freien 
Lenkachsen, Radstand 5:7 m. Schmiedeeiserne 
Speichenrader cder Scheibearader mit Gussstahl- 
achsen und Gussstahl-Radreifen. Die Tragfedern 
sind in Gehängen anceordnet, welche Spannklo- 
ben besitzen. 


Franzôsische Staatsbahnen. — Zwei Ty- 
pen : {* Fir awei Exprescrüge der Linie Char- 
tres- Bordeaux: rierachsige Wagen mit Drehge- 
Stellen ; Abstand derselben — 11 mn; Entfernung 


a 


es, 2°4 m; 2° sur les 
les autres trains, on 
deux essieux fixes 
ues sont en fonte et 


ince). — Toutes les 
deux essieux espacés 
sont fixes ; toutefois, 
et un jeu longitudinal 
rarde. Roues à centre 
* des agrafes Mansell. 
fer, les bandages en 
nsion sont disposés à 
les boites à graisse ; 
des bielles jumellées 
glage. 

Orléans. — Deux 
‘ essieux espacés de 
re essieux” sur deux 
de 11°24 m. 


ince). — Voitures a 
tre essieux. Distance 


‘rance). — Les voi- 

fixes généralement 
quelques années, le 
lieux fixes écartés de 
montées sont du type 
et les essieux sont en 
ten fer. Les ressorts 
huile sont rattachés 
ottes inclinées. 

ge. — Deux types : 

sieux ; écartement, 

‘es à quatre essieux 
9-4 m d’axe en axe; 

nggie, 22 m. Roues 

eondulée. Les centres 

n acier. Les voitures 

8 ordinaires à lames, 

isse, il y a interposi- 

ic. 

zie, les caisses sont 

1 moyen de ressorts 

| des voitures. 

. — Deux types : 

avec couloir latéral: 

2° voitures à trois 
Tm. 


ee ee te ee = 


der Achsen der Drehgestelle = 2°4 #2; 2° Für 
alle anderen Züge und Linien : Zweiachsige Wa- 
gen mit festen Achsen, Radstand 3°75 m. Gegos- 
sene Scheibenräder (Angaben über Federnanord- 
nung fehlen). 

Fransôsische Südbahn. — Alle Personen- 
wagen sind zwciachsig ; Radstand 4°5 — 5°8 m. 
Die Achsen sind fest; die Achsbiichse hat jedoch 
in der Achsgabel ein Spiel nach der Seite und 
nach der Linge. Vollraider mit aufgesogenem 
Radreifen. Die Achsen und Racer sind aus Eisen, 
die Radreifen aus Stahl. Die Aufhängefedern 
sind beiderseits auf den Achsbiichsen angebracht 
und durch Verbindungstangen am Rahmen be- 
festigt. 


Eisenbahn Paris-Orléans. — Zicei Typen : 
4° Zwerachsige Wagen mit 5°5 m Radstand: 
2° Vierachsige mit zwei Drehgestellen, deren 
Abstand von Mitte zu Mitte 11°24 m betragt. 


Franzôsische Nordbahn. — Zicetachsige und 
auch vierachsige Personenwagen. Radstand 2°65 
bis 5°7 m. 

Franzsdische Westbahn. — Die Personen- 
wagen haben durchwegs swei feste Achsen. Der 
Radstand beträgt im Allgemeinen 3°76 m; bei 
neueren Wagen 5°5 und 5°9 mn. Scheibenräder 
aus Eisen, Radreifen und Achsen aus Stahl. Die 
über den Schmierbüchsen befestigten Federn sind 
mit den Wagen durch schiefe Gehänge verbun- 
den. | 


Belgische Staatsbahnen. — Zwei Typen : 
1° Dreiachsige Wagen, Radstand 3-54-3°5—7 m ; 
2° Vierachsige Wagen mit zwei Drehgestellen. 
Abstand der letzteren 9-4 #7. Radstand der Dreh- 
gestelle == 2 2 m. Speichenriider oder Scheiben- 
rider aus gewelllem Blech, Radreifen aus Stahl. 
Die dreiachsigen Wagen besitsen gewôhnliche 
Blattfedern; zwischen den Rahmen und Kasten 
derselben sind Kautschukplatten eingelegt. 


Die Federhängung der Drehschemelwagen ist 
senkrecht auf die Lüngsachse der Wagen ange- 
ordnet. . 

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. — 
Zwei Typen : 1° Dreiachsige Wagen mit Seiteu- 
gang; Gesammtradstand = § 1 ; 2° Dreiachsige 
Wagen, Gesammtradstand = 7 m. 





ordinaire au moyen du crochet de traction a vis 
et de deux chaines de siireté. Les ressorts de trac- 
tion et de choc sont des ressorts a lames. 

Ch. de f. Hollandais. — Accouplement con- 
forme aux dispositions des conventions de 
l'Union technique des chemins de fer allemands. 

Ch. de f. de l’État russe. (Saint-Péters- 
bourg.) — Accouplement ordinaire à vis, disposé 
le long de l’axe de la voiture, et deux chaines de 
sûreté latérales. 


3° Fatigue moyenne annuelle de la voie 
due aux trains de chaque espèce. 


Vitesse moyenne effective de circulation en 
kilomètres à l'heure. 


Kuppelung mit swei Sicherheitsketten. Die Zug- 
und Stossfedern sind Blattfedern. 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. — 
Nach den technischen Vereinbarungen des Ver- 
eins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 

Russische Staatsbahnen(Petersburg-War- 
schau). — Gewôhnliche in der Wagenachse an- 
geordnete Schraubenkuppelung und swei seit- 
liche Nothketten. 


3° Durchschnittliche, jahrliche Beanspru- 
chung der Bahn durch jede Zugsgattung. 


Durchschnittliche, thatsächliche Fahrge- 
schwindigkeit in km pro Stunde. 





Ch. de f. du Nord Empereur Ferdinand. (Kaiser Ferdinands-Nordbahn.) 


Express. (Schnellz. ). 
Express spéciaux. (Sonder-Schn. >. 
Omnibus. (Person.-Zg.). . 
Omnibus spéciaux. (Sonder-Persz. ). 
Marchandises express (Güter-Eilz.) 
Marchandises ordinaires. (Güterz.). 
Trains de charbon. (Kohlenzg.). 


Comprise pour les différentes Moyenne 
lignes entre. l'ensemble. 
(Je nach den einzelnen Linien.). (Im Ges. -Durchschn.)V. 
49°5 et (bis) 64:0 km 571 km 
48-0 et (bis) 562 — 529 — 
34-2 et (bis) 40°14 — 38°6 — 
34°2 et (bis) 40°14 — 33:9 — 
30°9 et (bis) 32°99 — 315 — 
18-1 et (bis) 218 — 19-2 — 
18 1 et (bis) 21°8 — 19°8 — 


Société privilégiée austro-hongroise des chemins de fer de l'État. 
(Privilegirte Oster. ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschatt.) 


Orient-Express. (Orient-Expr.) . 
Express, (Schnellz.) . 
Ordinaires. (Person.-Zg.) . 
ux, (Localperszg.) . 
eos: (Omnibuszg.). 
- (Gem. Zg.) . 
wena directes. (Gütereilzg.) 
ndises. (Güterzg.) 


Südbahn Autriche). (Desterreichische Süädbahn.) 


Express, (Schnellzg.) 

Omnibus. (Person .-Zg.). 
Mixtes, (Gem. Zg.). . 
Marchandises directes. (Gütereilzg. 
ndises (Güterzg.). 


Comprise pour les 8 différentes Moyenne 
lignes en ur l'ensemble. 
{Je nach den einselnen Linien.). (Im Ges.-Durchschn.) V. 
58 km 58 km 
45 et (bis) 61 Am _ 
35 et (bis) 45 — _ 
30 et (bis) 35 — _ 
26 km 26 kon 
28 — 93 — 
20 et (bis) 36 Am — 
20 et (bis) 28 — — 
Comprise pour les différentes Moyenne 


lignes entre pour l'ensemble. 


(Je nach den einzelnen Linien.) (Im Ges.-Durchschn.) V. 


37 et (bis) 56 Am — 
29 et (bis) 41 — — 
23 et (bis) 40 — — 
16 et (bis) 29 — — 
14 et (bis) 29 — -- 


r 
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Ch. de f. méridlemmex Eisen airintiges Adristisches Netz der italiemischen Sadbah. 
Les vitesses moyennes sont données arrèts comprs 
Die durchschnitiliche Fahr- 
zeæhw. ‘st .nc'us Aufenthalt angegeben, 1. rv. 
Elles Naxient d'après Moyeane 
Je ‘ten cine ‘tm Ges.-Durehschn:¥, 
Express. Sehneiiey. . rn 39 et bis) 6 Am 64°5 km 
Directs Directe Z.;. . . Le 2 4 et bas) 58 — 455 — 
Semi-directs'Halbdir. Lg). . . 30 et bis} 46 — — 
Omnibus. Ommbus-Zg... . . . . 24 at his) 3: — — 
Mixtes Gem. Zr. . . 21 & his) 30 — 23-4 km 
Marchandises vec ‘ransport ie vovagears. Gi- 
tray. mit Person -Befitiz... . . . . . 16 et bes} 31 — 21-5 — 
Marchandises. Gilertz.i. - - - - . - . 10 et bas} 22 — 16-2 — 
Ch. de £ de [Rtat français Frameisische Staatsbabeen.) 
Omnibus. Ommib.-dg.:. . ou eo eo eo où ee -) 
Mixtes. Gem. Zige) . - - - - - - -  . . . . ) 47-35 _ 
Trains légers Leichiæ Æige . . . . ...... .'t 
Morchandives .Güterzüge) . . . . - - - - - - . 20 — 
Ch. de £ du Midi France. Frannisische Sédbehn.) 
Rapides. Schneilxiwe; . . . - . - - - . . . . . Ti An. 
Exprem. Expremmiige) 2. 2. 2. 2... . . eee 68 — 
Omnibus. Omnibessiige: . . - 3 — 
Mixtes. Gemischie Zige.) . 50 — 
Marchandises. \Gitersive). . . 30 — 
Ch. de £ de Paris à Origans. Hisenbahn Paris Orléans | 
Rapides.  Schneilrige.' . se re) Am. 
Express, 'mnibus et mixtes Espres-Ommbus- aac vem. ‘Tage. . oO et bis)60 — 
¥ archandises. Gitermlge 2. 2. 2... fee wee 25 — 
Chemins de fer du Nord France). — La Franzisische Nordbahn. — Die mit 4 
vitesse moyenre des trainsen pleine marche atteint Gesebwindizkeit der Züge während der F7 
&8 Am à l'teure sur la section de ligne de Creil à erreicht in der Strecke Creil Amiens 88 
Amiens et descend 4 65 Am à l'heure sur la ligne und siukt in der Strecke Boulogne-Calais 
de Boulogne à Calais. 65 Ase per Stunde. 
Ch. de f. de l'Ouest France . :Fransbsische Westbahn.) 
Rapides. {Schnellzüge.) . 2. . . . . . . . . . . . 10-75 km. 
Express. (Expresszüge.}. . . . . . . . ee . . . 65-10 — 
Omnibus. (Omnibuszige) . . . . . - . . - - es. 45-60 — 
Mixtes. (Gemischte Züge) . . ou ee eo eo ee 40-50 — 
Marchandises G. V. (Gâtereilrüge.) . 50-60 — 
Marchandises P. V. à marche accélérée. (Beschleunigte Gtersage. 30-40 — 


Marchandises P. V. ordinaires. (Gew. Güterzüge.) . . . . 20-30 — 
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Comp. du ch. de f. Hollandais. (Hollandische Eisenbahn-Gesellschaft.) 


Express. (Expresszüge.) 

Directs. (Directe Züge.) 

Omnibus. (Gew. Personzg.) . . 
Trains légers. (Leichte Omnib. Ziige.) . 


66 km. 
63.5 — 
46.3 Arréts compris. 


(Inclus. Aufenthalt.) 


Ch. de f. égyptiens. (Egyptische Eisenbahnen.) 


La vitesse varie 


d'apres les différentes 
lignes entre. En moyenne. 
(Je nach den einzelnen Im Ges.- 
Linien.) Durchschnitt.) V. 
Express. (Expresszg.) . 38-60 51.7 
Ch. de f. de l'État russe. (Russische Staatsbahnen.) 
Express et trains de grande vitesse de courrier. (Express- und Schnellzüge.) . 54 km. 
Trains de poste et omnibus. (Post- und Omnibus-Züge.) . . . . . . . 42 — 
Trains mixtes. (Gemischte Züge.) . 33 — 
Trains de marchandises, militaires, d'ouvriers et de transmission. (Güter., 
Militar-, Arbeiter- und Transmissions. Zige.) . . . . . . . . 25 — 


"ombre anauel de trains dans chaque 
‘tion; pour les lignes à double voie, on 
rnera le nombre annuel de trains parcou- 
> la voie d'aller I (de... 4...) et le nombre 
2rains parcourant la voie de retour II. 


-emarques. — Les Administrations ne 
S ayant pas, pour la plupart, fourni des 
nées entièrement distinctes pour la fatigue 
= chacune des deux directions, nous 
ns donné ici le nombre z trains qui, en 
renne, ont parcouru chaque kilomètre de 
Zgne. (Point I.) 

1, pour une section donnée, et pour les 
ms de diverses espéces qui la parcourent, 
Ls désignons par : 

- la longueur en km de la section, par 

" le nombre moyen de trains qui ont par- 
ru la longueur &, et par 


> la vitesse moyenne de ces trains, 
is trouverons pour la fréquentation d’un 





Anzab] der jährlichen Fahrten nach jeder 
Richtung ; bei doppelgleisiger pan Anzahl 
der jährlichen Fahrten (von. . .) auf 
Gleis I ; Anzahl der jährlichen Fubrtea ‘retour 
auf Gleis IT. 


Anmerkung. — Da für die beiden Fabrt- 
richtungen seitens der Babnverwaltungen 
vollständig getrennte Angaben zumeist nicht 
vorliegen, so wird hier diejenige Anzahl 
Ziige Z. angegeben, welche pro Jahr durch- 
schnittlich über jedes km Gleis der. Strecken 
(Punkt I) gerollt ist. 

Bezeichnet fir irgend eine Strecke und 
Zugsgattung : 


k = die Gleislänge in km. 

3 = die durchschnittliche Anzahl Zige, 
welche die Gleislange A befahren ha- 
ben. 

v = die durchschrittliche Fahrgeschwindig- 

keit, so findet man für eine Anzahl verschie- 


emble de diverses sections, la valeur dener Strecken die Gesammt-Durchschnitts- 
yenne : werthe : 
x (z . k) Z(3.kh.c) 
Z = d = mens 
IC et (und) V ZA 
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Ch. de f. du Nord Empereur Ferdinand. (Kaiser Ferdinands-Nordbahn.) 


D'après les diverses 


lignes. 
(Je nach den einzelnen 


Linien.) 
Express. (Schnellzg.) . . . + 1460-2190 
Express spéciaux. (Sonder-Schnellzg. ). . 11-57 
Ordinaires, (Person.-Zg.). . . 1555-4380 
Ordinaires spéciaux. (Sonder- Person. Ig.) . . 18-54 
Marchandises express. (Gütereilzg.) . . . . . 0-1460 
Marchandises. (Güterzg.) . . . . . . | . 1530-1959 
Charbon. (Kohlenzg.). . . . . . . . . 0-3289 


En moyenne. 
Im Ges. - 
Durchschn.) Z. 


1534 (17-500) 
45 ( 0-5 0/0) 
1807 (20-6 °/,) 
44 ( 0°5 9/0) 
964 (11-0 ve) 
1675 (19-4 0/0) 
2692 (30°8 °:6) 
8758 (100 %) 


Société privilégiée austro-hongroise des chemins de fer de l’État. 
(Privilegirte ôster.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellscahft.) 
Les lignes point I ont été entièrement 


parcourues. (Die Strecken 
e Punt I haben ganz durchfahren.) 


D'après les diverses 


lignes. 


(Je nach den einzelnen 


En moyenne. 
‘Im Ges.- 


Linien.) Durcbschn.\Z. 
Express. (Schnellzg.) . . + 0-1682 927 (20-4 016) 
Voyageurs ordinaires. (Person.-Zg. ) ee 7130-4239 1523 (33°6 9/0) 
Omnibus. (Omnib.-Zg.). . . . . . . . . 0-1220 93 ( 2:00) 
Trains mixtes (Gem. Zg.) . . . . . . . . 0-365 48 ( 0°4 %J/o) 
Trains de marchandises. (Güterzg.). . . . . . 889-4552 1976 (43°6 °4) 
4537 (100 °/, 
En outre, ces sections ont été partiellement Ausserdem haben diese Strecken theilweise 
parcourues par des trains : durchfahren : 
Express. (Schnellzg.). . . . . . . . . . . 0-393 \ La moyenne ne peut se 
Ordinaires. (Person.-Zg.). . . . . . . . . . 0 3184 déduire des r Due Na 
. . ments fournis. (Durch- 
Omnibus. (Omnibus-Zg.). . . . . . . . . . 0-1919 schnitt kann aus den 
Trains mixtes. (Gem. Zg.) . . . . . . . . . 0-730 Angaben nicht berech- 
Trains de marchandises. (Güterzüge.) . . . . . . 0-6013 net werden.) 


Ch. de f. méridionaux. Réseau adriatique. (Adriatisches Netz der italienischen Südbahn.) 


D'après les diverses 


ignes. 
{Je nach den einzelnen 


Linien.) 
Express. (Schnellzg.). . . . . . . . . . 0-730 
Directs. (Directe Zg.) . . . 130-1460 
Spéciaux voyageurs. (Spec. Pers. Ig. ) . 2-11 
Ordinaires et semi-directs. s- (Omnibus und halb directe 
Züge.).. . . … 730-4380 
Mixtes. (Gem. Lüge). . 0-2555 
Marchandises avec transport de royageurs. (Biter 
züge mit Pers.-Beford.) . . 0-874 
Marchandises. (Güterzg.) . . . 155-3410 


Marchandises spéciaux. (Spec. Güterzg.) . + 21-1306 


En moyenne. 
(Im Ges.- 
Durehsehn. Z. 


139 ( 2-5 ce) 
1044 (19:4 %o) 
22 ( 0°4 9/0) 


1859 (34°1 9/0) 
755 (13-9 ©’) 


180 ( 33 °/o) 
1004 (18°4 0.) 
451 ( S°3 9/0) 


5454 (100 °°) 


Ch. def. de l'État français. — En tout pour 
les diverses sections, 2,227 à 16,709 trains. 


Ch. de f. du Midi (France). — En 1893, la 
section de Bordeaux-Langon de la ligne de Bor- 
deaux-Cette a été parcourue dans chaque sens 
par environ 7.400 trains. 


Ch. de f. de Paris à Orléans. — En moyenne 
chacune des voies est parcourue annuellement 
par environ 10,950 trains. 
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Franzdsische Staatsbahnen. — Je nach den 
einzelnen Strecken im Ganzen 2,227 bis 16,709 
Züge. Bezüglich der Trennung nach Zuggattun- 
gen keine Angaben. 


Franzdsische Sidbahn. — Im Jahre 1893 
sind auf der Linie Bordeaux-Cette swischen Bor- 
deaux und Langon ungeführ 7,400 Zigein jeder 
Richtung befordert worden. 

Eisenbahn Paris-Orléans. — Jedes der bei- 


den Gleise wird durchschnittlich von 10,950 Za- 
gen pro Jahr befahren. 


Ch. de f. de l'Ouest (France). (Fransôsische Westbahn.) 


Rapides. (Schnellzg.). 

Express. (Expresszg.) 

Directs. (Directe Zg.) 

Omnibus, (Omnib.-Zg.) . . 

Trains légers. T. L. Züge.). 

Trains de messageries. (Packet-Züge.) . 
Marchandises. (Güterzg.) 


En outre, des trains de marchandises faculta- 
tifs, dont le nombre n’a pas été relevé, ont encore 
circulé sur différentes sections. 


L 


D’ apres les diverses 
En moyenne. 


(Je nach En ei einselnen (Im Ges.- 


Strecken.). Durchschn.) Z. 
730- 4380 2054 ( 6°6 °/0) 
1825- 6935 3584 (44:5 °Jo) 
365- 9855 2938 (12°6 Jo) ° 
1460-12045 3982 (12-8 0/0) 
0-8030 3563 (11-5 °/o) 
365- 4380 2258 ( 7°3 Jo) 
2190-17520 44756 (37°7 °/0) 


31132 (100 °%%/o) 
Ausserdem haben Facultativ-Giterziige ver- 
kehrt, deren Zahl nicht angegeben wurde. 


Comp. du ch. de f. Hollandais. (Hollandische Eisenbahn-Gesellschatt.) 


Express. (Expresszg.) . 
Directs. (Directe Person. -Ziige. ). 
Voyageurs ordinaires. (Gew. Pers.-Zg. ) . 
Légers-omnibus. (Leichte Omnib.-Zg.). 
Marchandises express. (Giitereilziige.) . 
Marchandises ordinaires. (Güterzüge.). 


Moyenne générale. 
(Gesammt-Durchsohn.) Z. 


3650 (21°75 0/0) 
3650 (21°75 °/o) 
3650 (21-75 °/.) 
2190 (13°05 °,o) 
2555 (15°2 2/0) 
1095 ( 35 °%o) 


16790 (100 °/o) 


Ch. de f. égyptiens. (Egyptische Eisenbahnen.) 


Express. (Expresszg.) . 


Le nombre des trains pour les sections les 
plus parcourues comportent les totaux suivants 
pour 1893 : 

Trains express, (Expressziige.) . 
Omnibus. (Omnibus-Zg. ) 

Mixtes, (Gem. Züge.). 
Marchaudises. (Giitersiige.). 


D’ après les diverses 


lignes En moyenne 
(Je nach den einselnen (Im - 
Linien.) Durchschn.)Z. 
182-1065 665 


Die Zugszahl für die stärkst befahrenen 
Streckentheile hat pro 1893 betragen : 


212-1065 
509-2052 
365-380 

455-4412 
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Ch. de f. de l'État russe. Russische Staatsbahnen Petersbury-Warschau). 


Mombre de trains pour l'année 1453 - 


t 
‘ 


Im Jahre 1596 haben verkehrt : 


Expres imptrians, Ge personnes privées o de service. (Hol. Separat- 


express-Dienstzage.)- - - . . 


Express et trains de grande viteme de courrier. (Expremaige. 
Trains de poste et omnibus. (Post- und Omnibus-Zige - 


Trains mistes. (Gemischte Zage ) . 


Trains de marchandises, militaires, d'ouvriers et de transmissios. ‘Giter-. 


Militar., Arbeiter- und Transatssions Züge.. 


4° Fatigue de la voie due à Taction des freins. 


On ajoutera aux renseignements des don. 
nées relatives à la longueur moyenne de la 
ligne sur laquelle les trains de chaque espéce 
ont leurs freins serrés, et on indiquera quel 
est, en moyenne, le nombre des essieux freinés 
et leur poids. 


Ch. de f. du Midi (Prance). — Les parcours 
sans arrêts pour les différents trains sont : 50 Am 
pour les rapides ; 20 km pour les express; 6 km 
pour les voyageurs-omnibus et Jes trains mixtes 
et 9 km. pour les trains de marchandises. En 
général, pour amener un train à l'arrèt, les freins 
doivent agir sur une longueur de 500 mètres pour 
les traius de voyageurs et 800 mètres pour les 
trains mixtes et de marchandises. 

Les trains rapides, express et omnibus sont 
munis de freins continus, et les trains mixtes et 
de marchandises doivent, y compris le tender, 
avoir six essieux enrayés. 


Ch. de f. de l'Ouest (France). — L'usure des 
rails dans les stations où tous les trains font arrét 
est en moyenne 2 fois, et au maximum de 4 à 6 fois 
plus grande que dans la voie courante, et dans 
la voie courante l’usure est en moyenne de 0°75 
20°8 mill. par 100,000 trains. 


4° Beanspruchung der Bahn durch Bremsen. 


Den vorstehenden Notizen sind Angaben 
anzuschliessen über die durchschnittlichen 
Weglängen, welche bei jeder Fahrt mit 
gebremsten Rädern rurückgelegt werden, 
sammt der durchschnittlichen Anzahl und 
dem Gewicht der gebremsten Achsen. 


Pranzisische Sadbahn. — Es halten im 
Mittel® Schnellzage alle 50 Am, Expresszüge alle 
20 Am, Omnibus- und gemischte Züge, alle 6 km 
und Güterzüge alle 9 Am. Um einen Personenzug 
zum Stilistand ru bringen, müssen die Bremsen 
auf etwa 500 m, bei den gemischten und Güter- 
zügen auf etwa SCO m vor jedem Stillstand wir- 
ken. Schnell-, Express- und Omnibuszige sind 
mit continuirlichen Bremsen versehen. Gemischte 
und Güterzüge haben inclus. Tender 6 gebremste 
Achsen. 


Franzôsische Westbahn. — Die Schienenab- 
niitzung ist auf jenen Bahnhofen, woselbst alle 
Zige anhalten, im Mittel zweimal und im Afari- 
mum vier- bis sechsmal so gross als in der curren- 
ten Bahn; und die mittlere Abnützung im curren- 
ten Gleis etwa 75 bis 80 mm per 100,(00 Züge. 
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II]. — ÉTABLISSRMENT DE LA VOIR. II]. — ANLAGE DER BAHN. 
1° Rails. 1° Schienen. 
On donnera le profil (rails 4 large base, Anzugeben sind : 
rails à bourrelets symétriques, rails à bourre- Profi (breitbasige Schiene, symmetrische, 
lets dissymétriques). unsymetrische Doppelkopfschiene): 
Le moment d'inertie. (Trigheitsmoment.). . . . . . . . . . i... I cm! 
Moment résistant. (Widerstandsmoment.). . . . . . . . . . . . . . = om’ 
. 1 
Longueur des rails. (Lange der Schiene.). . . . . . . . . . . . . . Lm 
Hauteur des rails. (Héhe der Schiene.) . . . . . . . . . . . . . . hmm 
eae : | \ la mm 
Position de l'axe neutre. (Lage der neutr. Axe.). . . . | Lmm 
Poids en kg par mètre courant. (Gewicht pro Meter in kg). . . . . . . . . G 
Ch. de fer du Nord Empereur Ferdinand. (Kaiser Ferdinands-Nordbahn.) 
~ OL nn À ls 6. 
1. 

Large base. (Breitbasige.) . . . . . . . 951 147 os 127 64°62 62°38 35°3 
Société privilégiée austro-hongroise des chemins de fer de l'État. 
(Privilegirte ôsterr.-ungar. Staats-Eisenbahn -Gesellschaft.) 

I. F L. h. hh. la. Ge 
Large base. (Breitbasige.) . . . . 863 135 9 125 64 61 33 
Sudbahn (Autriche). (Oesterreichische Südbahn.) 
I. + L. h, ly. la. G. 
h. 


Large base. (Breitbasige.). . . . 934 143°5 10 128 65°41 62°9 34 


Ch. de f. du Gothard. (Gotthard-Bahn.) 


I. = L. h. li. la. G. 
Large base, profil IV. (Breitbasige, profil IV.) . . . 1640 222 12 145 711 73°9 46 
Large base, profil IVa, rail pour tunnel. : (Breftbasige, 


profil IVa, Tunnelschiene.). . . . . . + 4780 244 42 147 73°0 74:0 48 


Ch. def. méridionaux. Réseau adriatique. (Adriatisches Netz der italienischen Südbahn). 
I. LL Oh ot BG. 
i. 


Large base, type 1. (Breitbasige, 1. Type.) . . . 1008 151°7 9 130 66°46 63°54 36 
— — 2. — 2. — ). . . 965 448 12 125 65 60 36 
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Réseau italien de la Méditerranée. (Italienische Mittelmeerbahn.) 
I 


I, De L. h. dr. Bb. G. 
Large base, profil A, type n° 2, 1FC et V4. (Breitbasige, 6 

profile A, type n° 2, iFC und V4.) . . . . . . 4008 454°7 4 9) 130 66°46 63:54 % 
12 
Large base, profil B, pe M. ( (Breitbasige, Profile B, | 6 

type M). . . . .. . … "965 148 6°35 125 65 60 3% 
12 

Vi. Ch. de f. de la Sicile. (Sicilianische Eisanbahn-Gesellschaft. 
L Tr Lon h. by. € 
Large base. (Breitbasige.) . . . . . 1008 1451°7 9 130 66°46 63°54 


Ch. de f. de l'État français. (Franzôsische Staatsbahnen. ) 
I 


Double bourrelet dissymétrique. (Unaymmetrische I. 7 OM he he he 

Doppelkopf.) . . . . . . . + 12599 164 11 145 68°3 767 
.Double bourrelet symétrique. (Symmetrische Dop- 44 

pelkopf.). . ue se se 089 140} Eg | 138-4 66-2 66-2 
Double bourse symétrique. (Srmmtriche Dop- 

pelkopf.) . . . 881 135°5 65 130 65 65 
Large base. (Breitbasige. i — 65 130 723 57 

Paris à Lyon et à la Méditerranée. (Paris-Lyon-Mittelmeerbahn.) 
I. Ion oa. he ly. 


li. 
Large base, (Breitbasige.) . . . . . 45855 223 42 442 74°03 70-97 


Ch. de f. du Midi (France). (FPranzôsische Sûüdbahn.) 


I. — L À I. di. 
li 


Double bourrelet symétrique. (Symmetrische Doppelkopf.) . . 996°7 148°8 11 134 67 67 


Ch. de f. de Paris à Orléans. (Eisenbahn Paris-Orléans. 


I 
Double bourrelet diseymétriqne. (Uneymmetrische I. Ts. L. he he le 


Doppelkopf.). . . . . « + 4221°6 1527 110 145 65 80 
Ch. de f. du Nord (France). (Fransôsische Nordbahn.) 


I. rT L. h. lhe L. 


Large base. (Breitbasige.). . . . .  4586°125 20484 12-0 444 77°43 66°57 


Ch. de f. de l’Ouest (France). (Franzdsische Westbahn.) 
I 


Double bourrelet dissymétrique. (Unsymme- I. ae oo! he fae 
trische Doppelkopf.). . - . 12636 169°7 12 142 67°53 74°47 * 
Double bourrelet symétrique. (Symmetrinche 12 . 
Doppelkopf.) . 940 144-6 | 130 65 65 = 


‘Large base. (Breitbasige.) . . . . . . ‘944 125°5 8 125 64°71 63°29 
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Ch. de f. de l'État belge. (Belgische Staatsbahnen. ) 
I 


I. hh. L. h. le la. 
As , 


En général. 9 m.; un petit 


G. 


Large base. (Breitbasige.). 1769 240 À 1m augemein” à m.: cine 145 73°72 71:28 52 


kleine Zahl, 6 m 


Comp. des ch. de f. Hollandais. (Holländische Eisenbahn-Gesellschatt .) 
I. a L. À. fy. la. 
Large base. (Breitbasige.) . . . . 1085 157 9.8 130 64 69 


Ch. de f. égyptien. (Egyptische Eisenbahnen. ) 
I 


Double bourrelet symétrique, type 1-2. (Symme- L ‘he Le M he 
trische Doppelkopf, Type 1-2.) . . . . . 829°9 129°7 42°8 128 64 64 

Large base, type 3, ancien profil (Brestbasige, 
Type 3, altes Profile.). . . . . 982°7 146°7 6°4 125 67 58 
Large base, type 4. (Breitbasige, Type 4.). . . 1054°9 457°5 5 131 67 64 
” » 5. ( ” » D.) . . 1437°5 199°7 12 1440 72 68 


Ch. de f. de l’État russe (St-Pétersbourg à Varsovie). 
(Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau). 


I. x L. h. h. by. 
Large base. (Breilbasige.) . . .  884°8 137°2 8°534 127 64°54 62°49 


* 


32°5 


Métal : Nature et procédé de fabrication (procédé acide ou basique, four Martin). [Material- 


Gattung u. Herstellungsverfahren (saurer oder basischer Process ; Martinofen)] : 


Ch. de f. du Nord Empereur Ferdinand. (Kaiser Ferdinands-Nordbahn.) 


F. C. . 
Acier Martin Basique. (Basischer Martinstahl.). 5500 à (bis) 6700 20°5 à (bis) 58°3 14°5 à (bis) 23 : 
nr EE 


D'après les essais aux usines. (Nach den Proben 


im Werke.) 


Société privilégiée austro-hongroise des chemins de fer de l'État. 
(Privilegirte ôsterr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschatt. ) 


F, D. 
Acier Bessemer. (Bessemerstahl.). . . . . . . « «© 5500 15 


Sûdbahn (Autriche). (Oesterreichische Sûdbabn.) 


F. D. 
Acier Martin. (Marlinstahl.) . . . . . . © . . . 6600 17 
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Ch. de f. du Gothard. (Gotthard-Bahn.) 


Acier basique produit au convertisseur. F. D. 
(Basischer Stahl im Convertir erzeugt.) 6500 en moyenne (im Mittel). 20 en moyenne (im Mittel). 


Ch. de f. méridionaux. Réseau adriatique. (Adriatisches Netz der italienischen Südbahn!. 


Acier Bessemer ou Martin acide.(Sauerer F. D. 
Bessemer- oder Martinstahl.) . . . 5600 en moyenne (im Mittel), 20 en moyenne (im Mittel). 


Réseau italien de la Méditerranée. (Italienische Mittelmeerbahn.) 


Acier Bessemer ou Martin acide, également fer. (Sauerer F. D. 
Bessemer-oder Martinstahl; auch Eisen.). . . . 5500 à (bis) 6000 au-dessus de 18 (über 18). 


Ch. de f. de la Sicile. (Sicilianische Eisenbahn-Gesellschaft.) 


Uniquement de l’acier coulé fabriqué au procédé Bessemer ou Martin. (Nur Flussstahl nach dem 
Bessemer- oder Martinverfahren erzeugt.) 


Ch. de f. de l'État français. (Franzôsische Staatsbahnen.) 


F. D. 

Bessemer basique. (Basischer Bessemer Stahl.). . . . . ‘7000 à (bis) 8000 environ 8 (rund 8) 
Bessemer acide. (Sauerer Bessemer Stal.) . . . . . . 7500 11 
Fer. (Eisen.. . . . . ee . . . . . . . — — 
Fer. (Eisen.). . . . . . . . . . . . . . . — — 

Paris à Lyon et à la Méditerranée. (Paris-Lyon-Mittelmeerbahn.) 

F, D. 
Acier Martin. (Martinstahl.) . . . 7000 en moyenne (im Mittel). 12 


Ch. de f. du Midi (France). (Franzôsische Südbahn.) 


Acier dur obtenu au procédé Bessemer ou Martin acide. (Harter, F. D. 
sauerer Bessemer bezw. Martinstahl.) . . . . . . . 1800 à (bis) 9800 4 à (bis) 15 
CR 


D'après les essais aux usines. 
(Nach den Proben im Werke.) 


Ch. de f. de Paris a Orléans. (Eisenbahn Paris-Orléans.) 


F. D. 
Acier Bessemer acide. (Sauerer Bessemerstahl.). . . . . 7000 à (bis) 8000 15 à (bis) 10 
Ch. de f. du Nord (France). (Franzôsische Nordbahn.) 
| F. D. 
Acier Bessemer ou Martin, (Bessemer- oder Martinstahl.) . . . . . . 7150 45°40 


Ch. de f. de l'Ouest (France). (Franzôsische Westbahn.) 


Bessemer- oder Siemens-Martinstahl, sowohl 
nach dem sauren, wie nach dem basischen Ver- 
fahren erzengt : 

"au moins 7000. | F = mindestens 7000. 
1) au moins 8 °/, pour une longueur de 10 cm. D = mindestens & °%/ bei 10 cm. Linge. 


Acier Bessemer ou Martin produit aussi bien 
par procédé acide que par procédé basique : 





I 
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Ch. de f. de l’État belge. (Belgische Staatsbahnen.) 


Acier. Le procédé de fabrication n’est pas pres- Stahl. Herstellungsart nicht vorgeschrieben. 
crit; il suffit .que le métal satisfasse aux condi- 
tions : 
F = 6000 au moins. F — 6000 mindestens. 
D= 13 au moins. D — 13 mindestens. 


Comp. des ch. de f. Hollandais. (Hollandische Eisenbahn-Gesellschaft.) 


F. D. 
Acier Bessemer. (Bessemerstahl.) . . . . . . . . 6200 19°5 


Ch. de f. égyptien. (Egyptische Eisenbahnen. ) 





. : VALEURS MOYENNES. [MITTELWERTHS&.) 
F. C. D. 
Fer et acier (*) Bessemer. (Eisen und Bessemerstahl (*).). . . 6200 37 25 
Fer. (Eisen.) . . . . . ee ee — — — 
” Acier (*) Bessemer. (Bessemerstahl ( )). a ee 6700 à (bis) 7400 23 14 
Acier (") Bessemer. (Bessemerstahl (").). . . . . . . . 7000 à (bis) 7200 14 11 
2 Traverses. | 2 Schwellen. 
On indiquera : _ Anzugeben sind : 
La matière. Material. 
(Pour les traverses en fer ou en acier, on (Bei Eisen- oder Stahlschwellen die Festig- 
donnera la résistance F et l'allongement D.) keit F und Dehnung D.) 
| Le profil. | 
Le poids par pièce en kg. (Gewicht per Stück in kg) 9 
La largeur de la surface inférieure en cm. (Auflagerbreite in cm). . . . . . . . b 
La hauteur en cm. (Hôhe in cm) . | h 
La longueur en cm. (Länge in m). . . . . . 6 te) . . . . . . . . . . é 
Le moment d’inertie en cm4. (Tragheitsmoment inem'). . . . . . . . . . . I 
I 
Le moment résistant en cm, (Widerstandsmoment in cm). . . . 2°. . . . . T1 
i 
—|—.—. rey} l,’cm 
La position de l'axe neutre. (Lage der neutralen Axe.) . L hv TT Z le’ cm 
En 


(” Ii n'est pas stipulé si l'acier Bessemer doit être obtenu au moyen du proz618 Martin o1 Thomas. (Es wird nich, 
. beabsichtigt den Bessem:rstahi durch Martin-oier Thomasstahl 21 ersstzsn.) 


I 
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Ch. de £. du Nord Empereur Ferdinand.— ; 
Chêne prepare aa chlorure de zinc. . 
15 -0 

Ancien profil. Altes Proûl) . . 4% \ 

r--31--« 


Nouveau profil (Neues Profl.). . 





sulfate de cuivre ou au chlorure de zinc. 


Kaiser Ferdmands Nordbahn. — Eichn 
bokz, getränkt mit Zinkchlorid. 

s Re hk LH it HY iy 
102-9 31 16 2-4 9034 903 8-9 7:4 


pragnirt mit Kupfervitriol oder Zinkchlorid. 


de l'État. — Bois de chêne. |}  bahn-Gesellschaft. 
~— 16. + = 7G- a 9- bn à I. h. + | Ae 
[#\ 80 rond (rand) 30 15 2-5 6125 765 8 7 
e—— 30 - = ~-~30---< | 
Sädbahn (Autriche). — Chéne, mélère et |  Oesterreichische Sadbahn. — Biches, | 
bétre. Ces deux derniers bois sont imprégnésau  Larchen. und Buchenschwellen, letztere im ! 
| | 


13+ g- D A Rh. i BH". by’. 
Traverses intermédiaires. [i \ | Œiche.) PT | 
(Mittelschwellen.) Mélère (I arche. ) 49-73 . 96 16 9-4 63S0 717 8-9 71 | 
r-Z6—  Hétre. (Buche.) 65° 
Traverses de contre-joint . +13 + Chêne. (Eiche.). 31-100 | | 


Stosschwellen. 


ee — 39 —-—« 


Ch. de f. du Gothard. — Fer doux, basique. 


F — 4450 kg,cm>, en moyenne. 


D = 2% ©'o- 
Section normale. 


(Normaier Querschnitt.) 


Section réduile. 
\Eingeschnirter Querschnitt.) 


Ch. de f. Méridionaux (réseau Adriatique). 


— Chéne. 


a gm * 663 219 $5 25 


Méléze. (Larche.) 60- 90 : 30 16 2-4 84140 936 8-7 7:3 . 
Hetre. (Buche.) 77- 90 


Gott hard-Bahn . — Weiches, basisches Eisen. 


F = 4450 kg cm-, a - . 
. D=nos. , im Mittel. 


I _ 


39-7 2-733 5-767 


os 7 b. À. i. 1;. 
93Q 


awe 


SV 668 96136 BS 615 WS SS 78 
+965: * 
Adriatisches Netz der italienischen Sûd- 


bahn. — Eichenhoiz. 


I . . 
i. h. re an 1°. 


| : 


û 
eo) 


I 
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Réseau italien de la Méditerranée. — Italienische Mittelmeerbahn. — Eichen- 
Chêne. holz. 
+ ' Li. 
14 g. b. h. [A li nr b e de . 
Mg + * 80 24 14 2°6 5488 184 7 7 
mit —- 
Chemin de fer de la Sicile. — Chêne. Sicilianische Eisenbahn - Gesellschaft. — 
Eichenholz. 
= g. b. h. LH. it hu dsl. 
15 Pas donné. 23 au moins 13 au moins 2°6 4211 648 6°5 6:5 
25 à 7 (mindestens). (mindestens). 
Ch. de f. de l'État français. — 1° Tra- Franzdsische Staatsbahnen. — 1° Eiserne 
verses en acier doux. Schwellen (weicher Stahl). 
F = 4,500 kg/cm? | F = 4,500 Ag/cm:* . 
D = 20 ch. au moins. D = 20 ch. mindestens. 
#137 4 . I 
à g. b. h. [A I. ih h". L'. 
© - 2405-2" 58 24°05 8 2°5 168 30 2°447 5° 553 
2° Traverses + I, 
en chêne. 14 g. b. h. L I;. i". yl. la. 


(Eichenschwellen.) *-22—+ “ Pas donné. 22 44 2°6-2°7 5030 ‘78 7 7 


g D h. i. I. 
LiB 6-1 Pas 23 15 26.27 6469 863 75 75 


3° Traverses ; donné. sh 15 2:°6-2°7 6508 816 17°97 7:03 
en sapin. [ris ] [re] EE ere re TAN 15 26-27 6245 781 8 7 
(Kiefernschwellen.) 722-244 624-30 + -2¢-28 2 30-354 {5°5 2:6-2°7 6335 712 89 6°6 


Paris a Lyon et a la Méditerranée. (Paris-Lyon-Mittelmeerbahn.) 


Chêne ou hêtre. ~ g- b. h. L, I, IL li". ie", 
(Eichen- Pas donné. 20 15 2°6 5625 150 75 75 
oder Buchenholz.) "29 -# 
Ch. de f. du Midi (France). — Chêne ou Franzésische Südbahn. — Eichen- und 
sapin. Kieternholz. 
aun 12 mn 12 min 7 
Profil des traverses en Chène. 
(Profile für Eichenschwellen.) 
re 24-28% 122 -23 & Lt 22 ~23! 
min, 18 min. 13 


min 13 mun 13 
Profil des traverses en sapin 


(Profile für Kiefernschwellen.) (EN [Ee 2: FA oa aa 
27-32 26 -32 GN -2¢ 22-2¢ 1143-22 


T}. ro 


Pour une traverse moyenne, ona: ( Chéne, (Biche 80 a | | 0.9: ee. | 
(Für eine mittlere Schwelle ist). | Sapin. (Kiefer) 70 25-30 12-13 2°6-2°7 4475 716 6-65 6-65 
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Ch. de f. Hollandais. — 1* Trazerse+ métal- Hollandische Eisenbahngesellschaft. 


liques. Acier doux. 1° Eiserne Schwelles. Weicher Stai:. 
F = 4,800 kg/con?. F = 4,500 Ag -m?. 


— ry 


39 Ag pour traserres intermédiaires (fur Mittelschwellen,. 1 oe 
4 — de contre-joint (fur Stossschwellen.; VV | 





2° Traverses en bois. Chéne et sapin rouge. 


Ch. de f. égyptien. — 1° Traverses en bois 
pour rails a large base. 

Sapin de la Baltique ou de la Turquie. 

Chéne de la Turquie et de l’Autriche. 


Traverses intermédiaires. 


Sapin de la Baltique créosoté. 204 
(Baltische Tannen creosotirt.) 
Sapin de Turquie. 25 
(Türkische Tannen.) 4S 
te 24 
Chène. (Eichen). A 


2° Cloches en fonte pour rails a double bour- 
relet. 

Diamétre, 0°56 m. 

Poids par piéce, 52 Ag. 

3° Traverses en acier. Jusqu’a ce jour, on n’en 
a pas mis en œuvre. En 18°3 on a commandé à 
Boyenval, Ponsard et Cie, à Paris, des traverses 
en acier pour une longueur de voie de 6 km ; elles 
doivent avoir 2°45 de longueur et peser 76 à 
77 kg pièce. L’acier devra avoir une résistance de 
45 à 50 Ag par mm? et un allongement maximum 
de 22 °/, (sur une longueur de 200 22m). La limite 
d'élasticité devra être située entre 24 et 30 Ag par 
mm*, Ces traverses ne sont pas encore fournies 
à l'heure actuelle. 


Ch. de f. de l'État russe (St-Pétersbourg 
à Varsovie) — Bois de pin. 


Type 11. Traverses 17.8 4 ge 
de joint. 
. Pas donné. 
(Stossschwellen.) — 
Type 12. Traverses 514.44 
intermédiaires. pe Pas donné. 


(Mittelschwellen.) r17.8 


| 2° Holzzchwellen. Eiche und Rothtanne. 


g- b. h. q. Ji. a by ! ly’, 
be 
. S 2 \ 80 kg pour chéne (für Eichen). 
S = [es 70 — pour sapin rouge (für 26 15 2°6 1312 975 75 75 
a a r26-x | Rothtannen. 


| Egyptische Eisenbahnen. — 1° Holzschwel- 
' len, für breitbasige Schienen. 
Mater. : Baltische und türkische Tannen; 
Türkische und ôsterreichische Eichen. 
| 


Mittelschwellen. 


b. A, t, li. a ly ' ly’. 
Ie 


62.3 25°4 12°7° 2°72 4336 683 6:35 6°35 


59°5 25 15 2°6 7031 987 75 7°5 


82 24 14 2°6 5488 784 7°0 70 


2° Gusseiserne Glocken fiir Doppelkopfschie- 
nen. 
Durchmesser, 0°56 m. 
Gewicht per Stück, 52 kg. 
3° Querschwellen aus Stahl, Bisher sind keine 
solchen verlegt. Im Jahre 1893 wurden für 6 km 
Gleis bei Boyenval, Ponsard et C°, in Paris, 
Querschwellen aus Stahl bestellt. Sie sollen eine 
Linge von 2°45 erhalten und 76 bis 77 kg per 
Stiick wiegen. Das Materiale wird Stahl von 
einer Festigkeit von 45 bis 50 kg per mm? und 
einer grôssten Dehnung von 22 °/, (auf eine Lange 
von 200 mm) sein. Die Elasticitätsgrenze soll 
zwischen 24 und 30 kg per mm? liegen. Diese 
| Schwellen sind noch nicht zur Ablieferung ge- 
| langt. 


Russische Staatsbahnen (Petersburg- 
| Warschau.) — Tannenholz. 
bh, L I. No un AP 


n°. 


20°6 118 2°667 10023 1109 9 04 8:72 


17°8 17°8 2-:667 8974 987 9 09 8 67 
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Iw punt eaten partie À taux, los travers de 
NU wand du type ne Let toutes Les fra, 
AE EE TE CEE tektites std dan CESSE 


Anmerkung. — Auf der 44°8 km lan, 
Strecke Sankt-Petersburg-Gatschina sind « 
Sehwellen von der Type n° £1, ia allen übr: 
Streekea liegen nachst des schwebenden Sto 
Schwe.le: der Type n°11, und dazwischen scl 
ser Tyre n° 12. 
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tantôt directement, tantôt au moyen de 


tion du rail avec la traversé se fait en 
1ps que celle de la selle au moyen de 


f. du Gothard. — Les rails reposent 
nt sur la traverse métallique (sans 
at ils sont fixés au moyen de cales de 
de boulons a écrou. 


f. Méridionaux (réseau Adriatique). 
| repose sur la traverse par l'intermé- 
1e selle en fer, et est fixé au moyen de 
(deux par selle). 


italien de la Méditerranée. — En 
:s rails reposent par l'intermédiaire de 
ils et selles sont fixés aux traverses au 
crampons. 

s de 12 m de long du type actuel sont 
noyen de tire-fond, et il y en a deux 


is, dans le type V* (rail du profil A de 
de long), les selles de joint ont trois 

m met trois attaches. 

e type I (rail de 12 m de long du 
on emploie au joint des selles doubles 

t les deux traverses de contrejoint et 
sur celles-ci au moyen de six tire-fond. 


f. de la Sicile. — Le rail repose sur 
se sabotée par l'intermédiaire de la 
naire. 

selle sont fixés sur chaque traverse 
de deux crampons. 


h. de f. de l'État français. 

tails à double champignon dissymé- 
40 kg. — Les rails sont maintenus au 
coins (en chêne ou en acier) dans les 
_ et reposent directement sur les tra- 
chêne, en pin ou en acier). 

ssinets sont fixés : 1° aux traverses en 
rois tire-fond. On interpose entre deux 
et les trous des coussinets des bagues 


niques pour éviter l’ovalisation de ces 


0 aux traverses en acier par deux 


tatls à double champignon symétrique 


ruht auf der Schwelle theils direct, theils durch 
Vermittlung von Unterlagsplatten auf. 

Die Befestigung der Schiene mit der Schwelle 
sowohl, wie auch die Befestiguug der Vermitt- 
lungstücke (Unterlagsplatten) mit der Schwelle, 
erfolgt durch Hakennägel. 


Gotthard-Bahn.— Die Schienen sind auf den 
eisernen Schwellen direct (ohne Unterlagsplatten) 
mittelst je zwei Kiemmplatten und Fussschrau- 
ben verbunden. 


Adriatisches Netz der italienischen Süd- 
bahn. — Die Schiene liegt auf den Schwellen 
mittelst eisernen Unterlagsplatten auf, und ist 
mit Hakennägeln (je zwei per Platte, befestigt. 


Italienische Mittelmeerbahn. — Die Schie- 
nen sind im Allgemeinen mit Platten versehen; 
die Schienen und die Platten sind auf den Schwel- 
len durch Hakennagel befestigt. 

Bei der 12 m langen normalen gegenwärtigen 
Schienentype erfolgt die Befestigung mittelst 
Tirefondx. Es sind zwei Befestigungsmittel per 
Platte vorhanden. 

Bei der Type V4 (6 und 9 m lange Schienen 
Prof. A) haben jedoch die Stossplatten drei 
Locher und daher drei Befestigungsmittel. 

Bei Type 1 (12m lange Schienen Prof. A) 
werden an dem Stosse entsprechenie Doppel- 
platten verwendet, welche die Stossschwellen 
fest verbinden, und auf denselben durch 6 Tire- 
fonds betestigt sind. 


Sicilianische Eisenbahn-Gesellschaft. — 
Die Schiene liegt auf den gedexelten Schwellen 
mittelst gewohnlicher Unterlagsplatten auf. 

Schiene und Platte sind auf den Schwellen 
durch je 2 Hakennagel befestigt. 


Franzôsische Staatsbahnen. — I. Unsym- 
metrisrhe Doppelkopfschienen à 40 kg. — Die 
Schienen werden mit Hilfe von Ketlen (aus 
Eichenholz oder Stahl) in den Stühlen festgehal- 
ten, welche direct auf den Schwellen (Eichen, 
Kiefer oder Stahl) aufruhen. 

Die Stzhle sind befestigt : 1° Auf Holzschwel- 
len durch 3 Tirefonds. Bei zweien derselben 
werden zwischen Tirefond und Stuhllochung 
konische Holzringe eingeschaltet, um zu verhin- 
dern, dass sich die Lécher oval ausschleifen. 
2° Auf Stahischwellen durch 2 Bolzen. 

II. Symmetrische Doppelkopfschiene à 38 kg. 
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— Die Befestigung ist dieselbe, mit dem einzigen 
Unterschiede, dass die Stühle auf den Schwellen 
mit seer Tirefonds befestigt sind. 

III. Doppelkopfschienen Type Charentes à 
35 kg (wie vorher ad Il). 

IV. Breitbasige Schicnen à 35 kg. Die Schie- 
nen ruhen direct auf den Schwellen auf, und 
sind mit diesen durch 2 Tirefonds aus verzink- 
tem Stahl befestigt. 


Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. — Die breit- 
basige Schiene von 12 m Linge liegt auf 
18 Schwellen mittelst Unterlagsplatien auf, und 
wird durch je vier Stéck Tirefunds befestigt. 
(Siehe auch die Abhandluagen von Michel, 
» Ueber die Befestigung der Schienen auf Holz- 
schwellen. — Die Frage der Tirefonds. « (Revue 
générale, Juni 1893), und » Ueber Stabilität der 
Eisenbahngleise. Versuche tiber den Widerstand 
der Gleistheile gegen verticale Kräfte «. (Revue 
générale, Mai 1885). 


Franzésische Südbahn. — Die Schienen 
liegen auf den Schwellen mittelst gusseiserner 
Stuhle auf, welche mit Tirefonds befestigt sind. 

Die Schiene wird in den Stühlen durch Ketle 
aus Eichenholz oder aus Stahl nach dem System 
David festgehalten. 


Eisenbahn Paris-Orléans. — Die Schiene 
ruht auf gusseisernen Stithlen, welche mit je 
3 Tirefonds auf den Schwellen befestict sind. 


Franzésische Nordbahn. — Die Schiene 
ruht auf der gedexelten Schwelle durch Vermitt- 
lung einer 5 svn starken, getheerten Filzplatte 
auf und wird auf jeder Schwelle mittelst dreter 
Tirefonds befestiut. Von diesen werden abwech- 
selnd 2 Tirefonds fanen und 1 aussen, und auf 
der folgenden Schwelle 4 innen, 2 uussen ange- 
bracht. 


Franzôsische Westbahn. — Die Doppelkopf- 
schienen ='nd in Gussstühlen verkeilt, welche 
auf den Schwellen durch Tirefonds befestigt wer- 
den. Dieselbe Art der Lagerung ist auf den sehr 
beanspruchten Linien auch bei den Vignolschie- 
nen angewendet; auf den wenig beanspruchten 
Gleisen sind die Viznolschienen unmittelbar auf 
den Schwellen mittelst Tirefonds befestigt, und 
werden Stuble nur in scharfen Kriimmungen ver- 
wendet (siehe fulyeuden Punkt 4). 
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yD ans les poses neuves de ces différents systèmes, 
om fait usage de coins en acier trempé, qui ont 
2°<a-w zantage de maintenir un serrage constant indé- 
pendant de la température et de l'état hygromé- 


trsdœut. 


Hes coussinets pour traverses métalliques 
Sie n nent de fonte avec une bride embrassant la 
barre, sur laquelle ils sont maintenus par le 
ret rait de la fonte, et par sa pénétration dans des 
trous de 25 mm percés dans les ailes de la barre. 


Ch. de f. de l'État belge. — Le rail repose 
ur la traverse au moyen de s2lles à rebords. 


_ Le rail est fixé sur la traverse au moyen de 
lre- fond qui traversent la selle. 

Les selles n'existent pas aux traverses de con- 
trejoint (pose en porte-à-faux). 


ls Ch. def. Hollandais. — a) Traverses métal- 

Tes. — Les traverses coudées reçoivent directe- 

ont Les rails. La fixation se fait au moyen de 

PEAU ds (système Vautherin); il y en a un exté- 

irae et deux intérieurs ; ces deux derniers sont 
#. Zu moyen de coins en acier. 


> re les traverses droites, les rails reposent 
nel; à ntermédiaire de selles qui donnent au rail 
, 2 maison voulue. La fixation se fait au moyen 
© walons et de cales de serrage. 


»> Ærarerses en bois. — Le rail repose direc- 
Let sur la traverse, et est fixé au moyen de 
Kons. 


a - def. égyptiens. — Sur les 518 km avec 
SS en rails Vignoles existant à la fin de 1893, 

= %a a 48 qui sont munis de selles. Sur les 

= == utres km, les rails reposent directement sur 

et % wses (en chène ou en sapin de Turquie). Les 

il = ont été introduites en 1893, et elles seront 

= % wenir employées dans toutes les nouvelles 
==s et nouvelles poses. 


x Le: rails Vignoles sont fixés aux traverses au 
-¥ en de deux tire-fond. 

% ere emploie des traverses en sapin de la 

P=» “que, on emploie alternativement deur et 

© ¥a@ tire-fond, et trois tire-fond sur les tra- 

a. * Ses de joint. Les rails à double bourrelet sont 

ès aux cloches en fonte au moyen de coins en 


I 


Bei der Neuverlegung der verschiedenen Sy- 
steme kommen Keile aus gehärtetem Stahl zur 
Verwendung, welche den Vortheil der Erhaltung 
einer constanten, von der Temperatur und dem 
Feuchtigkeitszustand unabhangigen Anspannung 
gewähren. : 

Die für eiserne Schwellen bestimmten Stühle 
kommen aus dem Gusse mit Bügeln, welche die 
Schwellen umfassen, und werden durch das 
Schwinden des Gusses, sowie durch das Eindrin- 
gen desselben in 25 mm weite, in die Seiten- 
theile der Schwelle gebohrte Licher festgehalten. 


Belgische Staatsbahnen. — Die Schiene 
liegt auf den Schwellen mittelst Unterlagsplatten 
auf. 

Die Schiene ist auf den Schwellen durch Tire- 
fonds befestigt, welche die Platte durchsetzen. 

Auf den Stossschwellen (schwebender Stoss) 
sind keine Platten. 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. — 
a) Eiserne Schiwellen. — Die abgebogenen 
Schwellen tragen die Schienen direct: die Befe- 
stigung erfolgt mit Haken (System Vautherin), 
einer aussen und zwei an der Innenseite des Fus- 
ses; die beiden letzteren sind durch Stahlketle 
fixirt. 

Auf den geraden Schwellen liegen die Schienen 
mittelst Platten auf, welche den Schienen die 
Neigung geben. Die Befestigung erfolgt durch 
Fussschrauben und Klemmplatten. 

b) Holsschwellen. Die Schiene liegt unmittel- 
bar auf der Schwelle auf, und ist durch Haken- 
nigel befestigt. 


Egyptische Eisenbahnen. — Von den 518 km 
Vignolschien-Oberbau, welche bis Ende 1893 
verlegt wurden, sind ungefäühr 48 Am mit Unter- 
lagsplatten versehen. Bei den übrigen 470 Am 
liegen dieSchienen direct auf den Schwellen (tür- 
kische Eichen oder Tannen) auf. Die Unterlags- 
platten sind im Jahre 1893 eingeführt worden, 
und werden in Zukunft auf allen neuen Linien 
und bei Erneuerungen angewendet werden. 

Die Vignolschienen sind mit den Schwellen 
durch je 2 Ttrefonds verbunden. 

Wenn Schwellen aus baltischem Tannenholz 
zur Verwendung kommeu, so werden abwech- 
selnd drei und swet Tirefonds eingezogen, und 
beim Stosse deren drei vervendet. 

Die Doppelkopfschienen sind auf den gussei- 





z= 2. à Sn vane Sunt Péters- 
waa - runs Jus ut l'étendue 
> an Ce er art res quire es bons de 
Gare ntn © © Rectina .44°8 dm), 
> mi Jpymucas ES TRES BB Moyen 
+ in + 2 mm a Mr sac chagee traverse 


> m3 «a MOTS | RER OS. 
mer f we à Senctee ju chemin de fer de 


Noes ee Lee at méssement de la 
ete + MR à sale Je Varsovie et de la 
ete + cute à ue de Wergebolowo, 
me mi ue mou inaament sur la traverse 
hex ce nues Je Jwex crampons longs de 
SN sn . ost te eenles gee ser les traverses 
V Jde + Se mix : wat ès au moyen de 
ue - remous 3e LA) vue de longueur. 


sernen Glocken durch hôlzerne oder eiserne (Spi- 
ral-) Keile befestigt, und wird bei jedem sweiten 
Glockenpaar eine Spurstange durchgezogen, und 
mit federnden Keilen befestigt. 


Russische Staatsbahnen (Petersburg-War- 
schau). — Auf der zweigleisigen Hauptstrecke 
Saint-Petersburg-Gatschina (44°8 km) liegen die 
Schienen auf den Schwellen mittelst Unterlagen 
auf und ist jede Schiene auf der Schwelle durch 
4 Hekennigel befestigt. 


Im ubrigen Theile der Strecke Sanct-Feters- 
burg-Warschau, und zwar zwischen Gatschina 
und Warschau, und in der Strecke Landwarowo- 
Wergebolowosind die Schienen auf den Zwischen- 
schwellen direct durch zwei 150 mm lange Nagel 
befestigt. Auf den dem Stosse benachbarten 
Schwellen liegen die Schienen mittelst Unterla- 
gen auf und sind durch vier 150 mm lange Na- 
gel befestigt. 





Cc mesh À à Ærution dans les cas 
geet. 5 cturuvenrtt dans les courbes. 


ue Ryweativgs particulières auxquelles on 
wees ver pour augmenter la résistance 
mx as veaux itelles que les pièces 
eutinutuïes, sutiens du champignon) 


se tv teasnigades spécialement, 


hm dt. Méridionaux (réseau Adria- 
VUS. u'veaploie aucune disposition par- 
out Jane ke courbes à grands rayons des 
week parcourues pur des trains ayant des 


teen SAPMNTTEIYS à 50 Aon. 


ue de Bologne à Pistoia, qui est à 

Ru a a courbes raides, et qui est par- 
ures à 40 dus à l'heure par des trains remor- 
par de lourdes locomotives, on emploie pour 
mutiny lee deplacements laléraux de la voie, du 
We vvterieur de ln courbe, des pièces de bois 
à d'une part, sur le rail ou sur la tête de 


A vane, 
» contre un mur latéral. 


traverse, ot, de l'autre, . 
os emploie aussi des pieux en bois battus dans le 


wussol et contre lesquels les têtes des traverses 
viennent buter du côté extérieur de la cure 
Ch. de f. de l'État français. — Lorsque les 


4° Specialconstructionen der Befestigungen, 
insbesondere in Curven. 


Wenn solche vorhanden sind, insbesondere 
Constructionen, um den Seitenkriiften Wider- 
stand zu leisten (Einlagen, Beilagen, Kopf- 
halter, etc.), so sind dieselben besonders zu 
notiren. 


Adriatisches Netz der italienischen Sad- 
bahn. — Auf den Linien, welche von Zügen 
mit mehr als 50 km Geschwindigkeit per Stunde 
befahren werden, sind in den Curven, welche 
durchwegs grosse Halbmesser besitzen, keine be- 
sonderen Vorkehrungen getroffen. 

Auf den mehr geneigten und stark gekramm- 
ten Strecken der Linie Bologna-Pistoja, welche 
von sehr schweren Locomotiven mit 40 Am per 
Stunde befahren wird, sind zur Vermeidung 
seitlicher Gleisverschiebungen, Holzstücke im 
Gebraueh, welche zwischen die Schienen, oder 
zwischen Schwellenkopf und Seitenmauer verlegt 
werden, oder auch in den Untergrund einge- 
rammte Holzpfihle, welche sich an der Aussen- 
seite der Curve gegen die Schwellenkôpfe stüt- 
zen. 

Franzdsische Staatsbahnen. — Wenn die 





rails à double champignon reposent sur des 
longrines (ponts, fosses de visile, etc.), ils sont 
fix &s au moyen de coussinets spéciaux à quatre 
trous. 

Dans les courbes, aucune disposition spéciale 
n’est adoptée. Sur certaines lignes, cependant, 
des coins métalliques sont employés de préférence 
am x coins en bois dans les courbes. 


Waris à Lyon et à la Méditerranée. — 
Le==s courbes ayant au moins 500 m de rayon, on 
n'# applique aucune disposition spéciale. 


©. de f. du Midi (France). — Il n’a pas 
étæ appliqué, jusqu’à présent, de dispositions spé- 
Cizmfles relativement à la fixation des coussinets 
Stam les traverses. Dans le but d'éviter dans les 
Cowarbes le déplacement des rails situés dans la 
file du grand rayon, on étudie en ce moment un 
MOdeéle de coussinets à large semelle portant trois 
trous pour tire-fond. 


Ch. de f. du Nord (France). — Dans les 

Courbes de faible rayon, il est fait usage de coins 

ærbærot pour combattre la tendance au déver- 
“eme nt des rails extérieurs. 


os - de f de l'Ouest (France). — Dans les 

ie <—S à coussinets, on n'emploie aucune disposi- 
ER spéciale. | 

ae rsque les rails Vignoles sont fixés directe- 
Wa sur les traverses, on consolide les voies 


Em 
“RS les courbes de petit rayon (500 m et au- 
k SSOus) en armant de coussinets la qualriéme 


=~ septième traverses de chaque longueur de 


_ 


maz 


=m ER de f. de l'État belge. — La voie en 

æ de 52 kg se comporte bien au point de vue 

a résistance au renversement. (Les rails sont 
“<> és sans inclinaison.) 


ey CR de f. Hollandais. — Avec les traverses 
=. Weer, on n'emploie aucun dispositif pour soutenir 
~_. “=Rampignon du rail. Sur les voies avec tra- 
= en bois, on se sert quelquefois, dans les 
ta whes de petit rayon, de blochets en bois. 


, 


cae CE. de ft. égyptiens. — Dans les courbes 
nm rayon supérieur à 500 m, on ne considère 
æénéral pas comme indispensable de prendre 
mesures spéciales de renforcement. Dans 
courbes dont le rayon n'est que de 400 m, 
“à a mis en œuvre des tire-fond parce que la 


Le | 
Le war 
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Doppelkopfschienen auf Langhôlzern aufliegen, 
(Brücken, Putzgruben, etc.), so sind sie auf den- 
selben mittelst besonderer Stiühle, welche 4 Lô- 
cher besitzen, befestigt. 

In Curven ist keine besoudere Anordnung 
getroffen Auf einigen Linien jedoch wird in 
Curven die Anwendung eisérner Keile vorgezo- 
gen. 


Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. — Die Cur- 
ven haben mindestens 500 m Radius. Keine Spe- 
cialconstruction in Anwendung. 


Franzôsische Sidbahn. — Beziiglich der 
Befestigung der Stühle auf den Schwellen sind 
bis jetztz keine besonderen Anordnungen in An- 
wendung gekommen. Um die Verschiebung der 
in scharfen Kriimmungen liegenden Schienen zu 
verhindern, werden gegenwirtig breitfissige 
Schienenstühle mit drei Tirefond-Lôchern stu- 
dirt. 


Franzôsische Nordbahn. — In Curven von 
kleinem Radius stehen die Keile « Barberot » in 
Anwendung, um der Tendenz des Kantens bei 
der äusseren Schiene zu begegnen. 


Franzôsische Westbahn. — AufStuhischie- 
nengleisen werden keinerlei hesondere Construc- 
tio.en angewendet. 

Vignolschienen, welche unmittelbar auf den 
Schwellen befestigt sind, werden in scharfen 
Curven (von 500 m Halbmesser und wenjger) da- 
durch festgelagert, dass in jedem Schienenfelde 
die vierte und siebente Schwelle mit den Stühlen 
versehen wird. 


Belgische Staatsbahnen. — Das Gleis von 
52 kg verhält sich gut in Bezug auf den Wider- 
stand gegen das Kanten der Schienen. (Die Schie- 
nen sind ohne Neigung verlegt.) 


Hollandische Eisenbahn-Gesellschaft. — 
Bei eisernen Schwellen sind keine Mittel ange- 
wendet, um den Schienenkopf zu halten. Bei 
Holsschiwellen bedient man sich in Curven von 
kleinem Halbmesser, manchmal hélzerner Stre- 
ben. 


Egyptische Eisenbahnen. — In Krimmun- 
gen von mehr als 500 m Radius wurde im Allge- 
meinen eine besondere Massnahme zur Verstar- 
kung des Gleises nicht fir nothwendig befundeu. 
In zwei Curven, deren Halbmesser nur 400 m 
betrigt, hat man, nachdem die Spurweite von 





voie s’était élargie de 4°434 a environ 1°445 cm. 
Dans la superstructure avec cloches, toutes les 
cloches en courbe sont munies de tringles d’écar- 
tement. Depuis les dix derniéres années, toutes les 
cloches mises en ceuvre ont été posées avec tringles 
d'écartement. On n’emploie pas, pour le surplus, 
d’autres dispositions spéciales. 


Ch. de f. de l’État russe (Saint-Péters- 
bourg à Varsovie). — Dans les courbes de 
553-4 m de rayon et moins, on fait usage de 
crampons additionnels sur les traverses intermé- 
. diaires, de deux en deux traverses. 


1°434 m auf etwa 1°445 m gebracht wurde, Tire- 
fonds hinzugefügt. Beim Oberbau mit Guss- 
glocken verwendet man in Curven keine Glocken 
ohne Verbindungsstangen. Während der letzten 
zehn Jahre wurden nur Glocken mit Spurstangen 
eingelegt. Irgend eine andere Verstärkung des 
Gleises wurde nicht vorgenommen. 


Russische Staatsbahnen (Petersburg-War- 
schau). — In Kriimmungen von 553°4 m Radius 
und weniger, werden auf einzelnen Zwischen- 
schwellen Zusatznagel eingetrieben. 


5° Assemblage des joints. (Stossverbindung ) 


Mode d'assemblage (éclisses plates, éclisses cornières, éclisses pont, etc.). 


(Art der Stossver- 


bindung (Flachlaschen, Winkellaschen, Bricken, etc.). 


Nombre et diamètre en mm des boulons d'éclisses. 


Laschenbolzen) : 


(Anzahl und Stärke in mm der 


Trous de boulons percés ou forés. (Bolzenlécher, gestanzt oder gelocht) : 
Métal des éclisses. (Material der Laschen) : 





Poids en kg (Gewicht in kg). G 
Longueur en mm (Lange in mm, . l 
Moment d'inertie en cmt (Trägheitsmoment à in cm). I, 
I 
Moment résistant en cm3. (Widerstandsmoment in em) . . . . . . . . . . — 
4 
Position de I Lage der qs 
osition e l'axe neutre. (Lage der neutr. Axe.). 1," 
Résistance kg/cm* (Festigkeit kg/cm?) F 
Contraction °/,. (Contraction °/,.) C 
D 


Allongement °/,. (Dehnung °,.) 


Ch. de f. du Nord Empereur Ferdinand. 
— L'éclisse extérieure est à double corniére. 

L’éclisse intérieure est a simple cornière. 

Les boulons sont au nombre de quatre et 
ont 22 mm de diamètre Depuis 1894, les trous 
sont forés. Les éclisses sont en fer ou en acier. 


Dimensions des éclisses. | L I Ts. aL 
(Dimensionen der Laschen.}\ ° 2 inn 1s 
Extérieure. Aeussere.). . 8°7 533 232°7 45°0 519 
Intérieure. ‘Innere.). . 7:2 500 143°9 2%°5 8 55°5 

Remarque. — On emploie aussi, dans la pose 


avec coussinets-selles, des éclisses avec six bou- 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Aeussere 
Doppelwinkel-Lasche, innere einfache Winkel- 
Lasche, vier Bolzen von 22 mm Durchmesser. 
Locher gebohbrt seit 1894. Laschen aus Flusseisen 
bezw. Flussstahl. 


iy". F, C. D. 
47°5 4130 à (bis! 5900  27-7 à (bis) 575  18-5 A {(bis\38-0 
37°0 D'après les essais aux usines. (Nach den 


Proben im Werke.) 


Bemerkung. — Beim Stuhlplattenuberbau sind 
auch Laschen mit 6 Bolzen in Verwendung. Ihre 
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\ons. Leur longueur est de 730 mm. L'éclisse 
extérieure pése 12 4 kg, l'éclisse intérieure 
10°6 kg. 


Soc. priv. austro-hongroise des ch. de f. 
de l'État. — L'éclisse extérieure est à double 
Cornière, l’éclisse intérieure a simple cornière. 

Il y a quatre boulons d’éclisses et leur diamètre 
st de 19 mm. Les éclisses sont en fer soudé. 


Dimensions des éclisses. 
Imensionen der Laschen). 


P& el bahn (Autriche). — Eclisse extérieure à 
ble corniére. Eclisse intérieure plate. 
Za tre boulons d’éclisses; diamètre des bou- 


= 2 mm. Eclisses en acier Bessemer dour. 


Æarnensions des éclisses. 
"<= msionen der Laschen.) 


à ~ def. du Gothard. — Eclisses cornières 
> ws symétriques. 
& Æmtre boulons d’éclisses. Diamètre des bou- 


= 


= 25 mm. Les trous de boulons sont percés. 


G. 
L æmensions des éclisses. 10 
= : par éclisse 
“=nsionen der Laschen.) per Lasche). 


Em . de f. méridionaux. Réseau adria- 
2 @.— Eclisses cornières simples symétriques. 
vœux types, l’un avec cinq boulons. l’autre avec 
© xe boulons. Le diamètre des boulons est de 
pean. Les trous de boulons forés. Eclisses en 
=x~ Martin. 


Extérieure. (Aeussere. 
Intérieure. (Innere.) . 


Extérieure. (Aeussere. 
Intérieure. (Innere.) . 


600 


Linge betrigt 730 mm. Die Aussenlasche wiegt 
12°4 kg, die Innenlasche 10°6 kg. 


Privilegirte üsterr.-ungar. Staats-Eisen- 
bahn-Gesellschaft. — Aeussere Doppelwinkel- 
lasche, innere einfache Winkellasche, vier Bol- 


zen von 49 mm Durchmesser. Laschen aus 
Schweisseisen. | 

G. LA Te. ie BM AM, 

) . 44°0 590 281°94 50°7 55:6 49°9 

72 470 428°44 24°77 519 35°5 

Oesterreichische Südbahn. — Aeussere 


Doppelwinkellasche, innere flache Lasche, vier 
Bolzen. Durchmesser der Bolzen : 22 mm. La- 
schen aus weichem Bessemerstahl. 


G. 1. Be ph h" 1", 
). 942 590 242 44 548 47:2 
47 550 64 449 44:0 44:0 


Gotthard-Bahn. — Symmetrische einfache 
Winkellaschen, vier Bolzen. Bolzendurchmesser : 
25 mm. Bolzenlécher sind gestanzt. 


Is. ior h". i,’ . 
195°6 34°5 56°75 39°75 
par éclisse 
(per Lasche). 


Adriatisches Netz der italienischen Sad- 
bahn. — Symmetrische einfache Winkellaschen ; 
zwei Typen: die erste mit 5 Bolzen, die zweite 
mit 4 Bolzen. Bolzendurchmesser der zwei Typen: 
25 mm. Bolzenlôcher gebohrt. Laschen aus Mar- 
tinstahl. 


q, I. . a a, Ig'", | F. 
1 

735 131°7 249 52°79 37°54 5000 

643 418°2 23:0 51°22 36:18 5000 
par éclisse 
(per Lasche), 


G. 
i w¥zensions des éclisses (1¢* type). 
X¥2€nsionen der Laschen) (1. Type.) 10 
izmensions des éclisses (2e type). 87 
Mensionen der Laschen) (2. Type.) or tach 


-Omyp. de la Méditerranée (Italie). 
*SSes cornières simples symétriques. 

"OBE Je profil A, il y a trois dispositions : Le 

la disposition 1 FC, et la disposition V4. 
‘Tr Le profil B, il y a la disposition M. 
"Sc 1 issage n° 2 est a cing boulons, tous les 
re sont à quatre boulons de 25 mm. 
SPuis quelques années, les éclisses sont en 
eur. 


Italienische Mittelmeerbahn. — Symme- 
trische einfache Winkellaschen. 

Profil A, drei Typen, N° 2, 4 FC und V4. 
Profil B, ein Type M. 


Stossverbindung N° 2 besitzt 5, die anderen 
Typen 4 Bolzen von 25 mm Stiirke. 

Seit einigen Jahren, Laschen aus weichem 
Stahl. 





G. 

No2.. 10 

Dimensions par éclisse. |} 1. FC. . 8 

(Dimensionen per Lasche.) ) V4. . . 9 
S°7 


Ch. de f. de la Sicile. — Eclisses cornières 
simples symétriques. 

Quatre boulons d’éclisses; diamètre des bou- 
lons, 25 mn. Les trous de boulons sont forés. 

Éclisses en fer de la meilleure qualité. 


extérieure (ässere) . 
intérieure (innere) . 
Résistance prescrite F = 3,400 kg. 


Ch. de f. de l'État (France). — Les rails 
bullheaded de 40 &g sont réunis par les éclisses 
coudées en acier fondu. Le poids de la puire 
d’éclisses est de 19 kg. Il y a 4 boulons de 20 mm 
de diamètre. Les trous sont percés au forêt à froid 
ou au poinçon. Le moment d'inertie de la paire 
d’éclisses est de 783 cm1 et le module de résis- 
tance 119 cms. 

Les rails symétriques de 38 kg sont réunis par 
des éclisses plates. Le poids de la paire est de 
10-800 kg. Les éclisses sont reliées par 4 boulons 
de 25 mm de diamètre. 

Les trous sont percés au forét à froid ou au 
poinçon. 

Le moment d'inertie de la paire estde 134°4 cmt 
et le module de résistance 38 cms. 

Les rails symétriques de 35 kg, type Charentes, 
sont réunis par des éclisses plates pesant 9 kg la 
paire et quatre boulons de 24 mm de diamètre. 


Éclisse (Lasche) 


Les rails Vignoles de 35 Ag sont réunis par des 
éclisses plates pesant 10°2 Ag la paire et quatre 
boulons de 25 nm de diamètre. 


Ch. de f. de Lyon. — Les rails sont posés en 
porte-à-faux et assembles par deux éclisses cor- 
nières jumelles en acier, fixées sur les traverses 
de contre-joint par l'intermédiaire de selles et de 
quatre tire-fond. IL y a 6 bouluns de 25 mem de 
diamètre. 


LA Iz a: a". ‘ 
735 131:7 24°9 92°79 un 
488 205 33°4 6135 4s 
634 141°6 26°4 3°61 36 
648 118-2 23°0 51°22 36" 


Sicilianische Eisenbahn-Gesellschaft. 
Symmetrische einfache Winkellaschen. V 
Bolzen. Bolzendurchmesser : 25 mm. Locl 
gebobrt. 

Laschen aus Eisen bester Qualitit. 


Li". L 


6135 4 
6135 4 


G. L. Le. 


8 488 205 
11 710 205 


2 
[CLR 
33°4 
33°4 


| Vorgeschriebene Festigkeit F = 3,400 hg. 


Franzôsische Staatsbahnen. — Die Doppe 
kopfschienen von 40 kg sind verbunden dur 
einfache Winkellaschen aus Gussstahl und vi 
Bolzen von 25 mm Durchmesser. Gewicht p 
Laschenpaar 19 Ag. Die Locher sind kalt gebob 
oder gestanzt. Der Tragheitsmoment des Lasche 
paares ist 783 cm‘, der Widerstandsmome 
119 cm3. 

Die symmetrischen Schienen von 38 kg sit 
verbunden durch flache Laschen ; Gewichtf 
Paar : 10°8 kg. Vier Bolzen von 25 mm Durc 
messer. 

Locher kalt gebohrt oder gestanzt. 


Der Tragheitsmoment per Paar ist 134'4¢ 
und der Widerstandsmoment 38 cn’. 

Die symmetrischen Schienen von 35 kg, T! 
Charentes, sind verbunden durch flache Last 
wiegend 9 kg per Paar, und vier Bolzen 
24 mm Durchmesser. 

Die Vignolsschienen von 35 kg sind verbun 
durch flache Laschen von 10 2 kg per Paar, 
vier Bolzen von 25 »1m Durchmesser 


Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. - Schwel 
der Stoss. Symetrische einfache Winkellast 
aus Stahl, deren horizontaler Schenkel dt 
vier Tirefonds nieder gehalten wird. 6 Bo 
von 25 »m Durchmesser. 


G. 1. I. iit ur, is", 
15-4 S00 185°7 32°7 57°16 30°15 
par éclisse par écliase 
(per Lasche’. (per Lasche). 


I 
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Ch. de f. du Midi (France). — Deux modes Franzôsische Sidbahn. — Zwei Arten von 
'éclissage : Stossverbindung. 
1° Sur la plus grande partie du réseau, deux 1° Symmetrische Flachlaschen (grôssten Theils 
élisses plates symétriques, en acier dur, avec in Verwendung), aus hartem Stahl mit vier Bol- 
quatre boulons de 20 mm de diamétre. Les trous zen von 20 mm Durchmesser. Die Locher sind 
sont forés. gebohrt. 
2° Éclisse extérieure renforcée dite plon- 2° Aussere nach unten verstirkte Lasche 
geante. Les éclisses sont en acier, et il y a 4 bou- (theilweise in Verwendung). Laschen aus Stahl 
lons de 20 mm. Les trous sont forés. mit vier Bolzen von 20 mm Durchmesser. 

G. l. Ty. i a". 74'', 
ee ee SR CS — 
ext. int. ext. int. (pour la paire) 

(äus.) (inn.) {äus.i (inn.) (per Paar). 


iersystéme.) 5.9 4.3 450 540 4492 31 385 385 


D Dimensions des éclisses. (1. Art.) \ 

im i 

ensionen der Laschen.) ) 2° système. | 82 4:3 450 540 491 | | | 
(2. Art.) ) 

Ch. de f. Paris à Orléans. — Éclisses en Eisenbahn Paris-Orléans. — Unter die 
acier demi-dur ayant la forme d'une cornière, Schiene herabreichende Winkellaschen aus mittel- 
dont l'aile se recourbe sous le rail. 4 boulons de hartem Stahl. 

23 more de diamètre. Vier Bolzen von 25 mm Durchmesser. 
G = 19 kg par paire d’éclisses (per Paar). 
Ig — 746 kg — — _ 
Ch. det. du Nord. — Éclisses-cornières inté- . Franzôsische Nordbahn. — Aeussere und 
ricure et extérieure de 650 mm de longueur, innere Winkellasche von 650 mm Lange. Vier 
assem by 1ées au moyen de 4 boulons de 25 mm de Bolzen von 25 mm Durchmesser. 


diam@tre . 


Ch. de f. de l'Ouest. (Franzôsische Westbahn.) 


Nombre. {Anzal.) 





: le 
Diam. {Stärke.) Ge, L. LE HT. 
oe A RS tt 0. tel 
des boulons (der ext. int. ext. int. ext. int. ext. int. 
Bolzen). (äus.)(inn.){(äus.\{inn.}{äus.) (inn.) (äus.) (inn.) 
i ie ail 


Une y au headed. De part ict ee ies 

metrische éclisses plongeantes. (Bei- . . . . . . 

FP-"K opfSchie- | derseits herabhängende 4 % 808-0 460 3626 3626 511 5l:1 
Bey - 0. . | Laschen.). ....... 


Rails à bourr. sy- Éclissesextérieures plates. 


Oa a, 


métrique. (Sym. | \Acussere flache Laschen. 
met. Don). y ( lisses intérieures plon- 4 5 45 7°51 450 59°5 31499 14°9 49°3 
Schiene ‘a P | geantes. (Innere herab- 
whee es hing. Laschen.) ce eee 
Eclisses extérieures plates. 
Rails Vignoles (Vi- (Aeussere flache Laschen.} 
gn0l-S<-hiene Eclisses intérieures plon- 4 22 4 025 7°930 450 470 665 2588 15°9 30°3 
°° geantes (Innere herab- 
hiing. Laschen.). . . . . 
EE D. 
Les trous sont 
forés. (Licher 
gebohrt.) 

Ch. Ge f. de l'État belge. — Les éclisses Belgische Staatsbahnen. — Brücken Win- 
gout’ corniéres, en acier doux ou en fer fort. kellaschen aus weichem Stahl oder gutem Eisen. 
pe us de boulons sont forés. Il ÿ a quatre : Die Lôcher sind gebohrt. Vier Bolzen von 25 mn 
poulons de 25 mm de diamètre. |  Durchmesser, 

G. I, Je pi a [PUR 
Élisse extérieure. (Aüssere Lasche.) 21 130 295°3 44°7 66:1 36°7 
— intérieure. (Inner Lasche.). 22 730 302°7 46°3 65°4 37°4 


I 
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Fr minimum pour l'acier (Stahl mind.). 4500 prescrit 
= — — le fer (Eisen mind.). 3500 ) (vorgeschrieben). 
D minimum pour Pacier (Stahl mind.). 20 prescrit 
= — — le fer (Eisen mind.) . 20 (vorgeschrieben), 


Ch. de f. Hollandais. — Généralement et 
notamment dans les courbes, des éclisses corniéres 
avec quatre boulons. Dans les parties en aligne- 
ment, il existe encore quelques sections avec 
éclisses plates. 

Il y a quatre boulons. Les trous sont forés. 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft - 
Im Allgemeinen und in Curven sind Winkel- 
laschen. In geraden Strecken sind noch eimige 
Theile mit Flachlaschen vorhanden. 


Vier L.aschen-Bolzen. Die Locher sind gebo> Ihr. 


Ch. de f. égyptiens. (egyptische Eisenbahnen.) 


G. 





ext. 
Type 1 el (und) 2. 
De rt et d'autre 
deséclisses plates. 
(Beiders. Flachla- 
schen.). . . 


Acier. (StahL.). 4°75 


Type 3. 
De part et d'autre 
des éclisses plates. 
(Beiders. Flachla- 


) 


8. (Locher gestanst.) 
nd 


Fer(Eisen.). . 


is 25°5. 


à 


. Type 4. 
Eclisse plate à l'in- 
térieur. Eclisse - 
cornière à l'exté- 
rieur: (Innen Flach- 
asche. Aussen 
Wiikellasche ). 
Type §. 
Eclisses pes. 
de t et d'autre. 
(Beiders. Winkel- 
aschen 


2 
2b 
r 


Acier. (Stahl.). 9°4 


von 22 


Les trous sont 


4 boulons de 


Acier. (Stahl).  9°4 


F == {500 à (bis) 5500 . 
C = 30 au moins (mindestens). 
D == 20 à (bis) 28 


Ch. de f. de l'État russe. Saint-Péters- 
bourg à Varsovie. — L’assemblage des rails se 
compose de : 

a) 2 éclisses-cornières en fer laminé de 584 mm 
de longueur et 18 mn d'épaisseur, pesant 8°19 kg 
pièce. Les trous des boulons sont percés; 


b) 4 boulons de 111 mn. de longueur, 22 mm 
de diamètre et pesant 0°545 kg; 

c) 2 selles ayant 178 mm de long, 178 de large, 
14 mon d'épaisseur et pesant pièce 3°276 kg: 

d) 8 crampons de 150 mm de longueur, de 
15/15 mm de section et pesant pièce 0°262 kg. 

Depuis peu on emploie, pour empêcher le 
desserrage des écrous, des contre-éerous Mitens 
en fibre vulcanisée. Les trous dans les selles sont 
forés. 


int. 


par éclisse 
(per Lasche). 


ext. 
(aus. ) (ian.) (Aus.) (inn.) {äus.) {inn.) :äus.\ (inn.\ (üus.' (inn.) (äus.) € @ 22. 


int. ext. int. ext. int. ext. int. ext. 


4°35 52°4 13°6 38°5 3° => 


41 4l 


550 - 500 1585 86°5 20-2 206 54.23 42-00 34°77 62° 0 


29°2 


. D'après les prescriptions pour 
. ? l'acier. 
. | (Für Stahl vorgeschrieben .) 


Russische Staatsbahnen (Petersburs-Var- 
schau). — Die Stossverbindung besteht aus : 


a) 2 Winkellaschen von {8 mm starkem und 
584 mm langem gewalztem Eisen, wiegend 
8°19 kg per Lasche. Die Bolzenlôcher sind, ge 
stanzt ; 

b) 4 Bolzen von 111 mm Lange, 22 mm 
stark und 0°545 kg schwer ; 

c)-2 Unterlagen, 178 mm lang, 178 mm 
breit, 14 mm dick ; Gewicht : je 3-276 kg; 

d) 8 Nägeln von 150 mm Länge, einem 


| Querschitt von 45/15 mm ; Gewicht : 0-262 Ag. 


Seit Kurzem sind zur Vermeidung des Los- 
drehens der Schraubenmuttern, Gegenmuttern 
von Mitens aus gehirtetem Materiale in Verwen- 
dung. Die Lôcher in den Unterlagen sind gebohrt. 
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6° Ballast et sous-sol. 


la matière du ballast (sa nature et 
données accessoires relatives à sa 


. du Nord Empereur Ferdinand. 
la longueur de la ligne a un ballast 
ton tamisé ; 53 °/0.de la longueur a 
mn gravier de rivière ou de carrière 
8 J de la longueur a un ballast en 
oncassées. 


v. austro-hongroise des ch. de 
L. — Pierrailles concassées où gra- 
ère. Le gravier de carrière ne s'est 
nporté parce qu'il offre trop peu de 
ax déplacements de la superstructure. 
ucoup de cas, on a da ajouter du 


(Autriche). — Gravier ordinaire 
ou gravier de rivière, ou pierrailles 


du Gothard. — Le ballast et le 
ssent en général peu ou point à 


Méridionaux (réseau Adriatique). 
t se compose de gravier de rivière, 
amisé de carrière, et aussi de pier- 
issées. 


italien de la Méditerranée. — 
blé et pierrailles. La question ne 
ir de réponse précise à cause de la | 
conditions des différentes lignes. 


de l'État français. — Le ballast 
es lignes, et même sur la mème ligne. 
ile, en gravier, ou en pierre cassée. 
t siliceux et provient des carrières 
+ le voisinage des lignes. Le gravier 
à des dunes de la mer, soit du lit des 
(Loire, Sèvres, etc.), soit d'anciens 
3 d'eau. 
: cassée est siliceuse, granitique ou 
rrovient des carrières situées à proxi- 
mes. Elle est cassée de manière à 
ser dans un anneau de 6 cm de 
> est, au moment de son emploi, 









terres, de matières étrangères et de 


6° Bettung und Untergrund. 


Es sind anzügeben : 
Betiungsmaterial (Gattung und nähere Be- 
zeichnung der Qualitat desselben). 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Die Bet- 
tung besteht bei : 19 °%> der currenten Gleis- 
länge aus ungesiebtem ; 53°, der currenten Gleis- 
lange aus gesiebtem Fluss- bzw. Grubenschotter 
und bei 28°, der currenten Gleislinge aus . 
Schlagelschotter. 


Privilegirte dsterr.-ungar. Staats-Eisen- 
bahn-Gesellschaft. — Schlägelschotter oder 
Grubenschotter. Gereuterter Grubenschotter hat 
sich nicht bewäbrt, da er zu wenig Widerstand 
gegen Verschiebungen des Oberbaues ausübt. In 
vielen Fallen musste Sand beigemengt werden. 





Oesterreichische Sddbahn. — Geworfener 
Gruben- oder Flussschotter und Schlägel- 
schotter. 


Gotthard-Bahn. — Bettung und Untergrund 
lassen im Allgemeinen wenig oder nichts zu 
wünschen übrig. 


Adriatisches Netz der italienischen Süd- 
bahn. — Die Bettung besteht aus Flusskies, 
gesiebtem Grubenschotter oder auch aus Stein- 
schlag. 


Italienische Mittelmeerbahn. — Gesiebter 
und Schlagelschotter. Die Frage kann bei der 
Verschiedenheit der oinzelnen Linien nicht genau 
beantwortet werden. 


Franzôsische Staatsbahnen. — Die Bettung 
ist auf den einzelnen Linien, und selbst auf ein 
und derselben Linie verschieden. Sie besteht aus 
Sand, Kies oder Steinschlag. Der Sand ist kiese- 
lig und stammt aus den an der Linie liegenden 
Steinhrüchen. Der Kies kommt theils von den 
Meeresdünen, theils von den Flussbetten der 
Loire, Sèvres u. s. w., theils aus alten Flussläu- 
fen. Der Steinschlag besteht aus Kiesel, Granit 
oder Kalkstein und kommt aus den an der Balin 
liegenden Steinbriichen, Er ist so hergestellt, 
dass er einen Ring von 6 cm Durchmesser pas- 
siren kann. Er ist zar Zeitder Verwendung von 
Erde und fremden Bestandtheilen frei, sowie 











bris de cassage ayant moins de 2 cm sur leur 
as petite dimension. 


Paris 4 Lyon et a la Méditerranée. — 
ballast choisi de préférence est de la pierre 
Bato, 


Ch. de f. du Midi (France). — Le ballast 
compose le plus généralement de gravier et 
sable purs, exempts de matières terreuses et 
barrausés de tous les cailloux, quelle qu’en 
lt la proportion, ayant plus de 8 em de plus 
huile dimension, La pierre cassée à l'anneau 


(en eut également employée sur certaines 
nen, 


Ch. de f. de Paris à Orléans. — Ballast 
wable de rivière, en sable de carrière ou en 
Pron Cannden, 


Oh. def, du Nord (France). — On emploie, 
un len reanources des régions considérées, le 
Ver dur non vitreux, le caillou anguleux pur 

tuélangé de menu gravier, la pierre dure 
«nés, luute expdce de ballast qui au bout de 
4 tenu deviennent fixes par lenchevétrement 
lettre éléments, tout en laissant passer l’eau. 


Gh. da {, de l'Ouest (France). — Le choix 
 Miullunt ext généralement imposé par la situa- 
ui dow vurriairen, On emploie comme ballast du 
ile sudlangé de gravier ct cailloux, soit tout 
ut, walt ariblé, mais de préférence du grès dur 
ped ob pnd À l'anneau de 6 cm. 


(i. de ft. de l'État belge. — Le ballast 
hatatainant employ est celui formé de pier- 
(low conponden de préférence de grès ou de 
Wpliyte provenant den déchets de la fabrication 


4 TALLLE 


(iy de t. Hollandais. — Le ballast se com- 
ap tune vuurhe de sable pur et en dessous 
um notes ale gravier de 10 à 15 cm d'épais- 


LL 


(itv du t égyption, — Il n'y a à proprement 
alien, nu np, de tondation de ballast que 
cal bnahublus longueurs, La ligne de Benha- 
autos (tae Aus a cloubile voie, KO Ami à simple 
ben nt da emule ur laquelle un a mis en œuvre 
au hestuettée de ballast Ona emplove par 
bee verte LOUE alee tanker Qe a! de gravier. Tout 
be heed THE ae oad pane aur le sol ordinaire, 
IY Yad (UL itun (0) Aone cle ligne à double 
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auch von den Ueberresten, deren kleinste Dim 
sion weniger als 2 cm beträgt. 


Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. — Das + 
zugsweise verwendete Bettungsmaterial ist Sch 
gelschotter. 


Franzüsische Sidbahn. — Die Bettung 
steht im Allgemeinen aus Kies und reinem Sa 
welcher von erdigen Bestandtheilen und al 
Steinen befreit ist, die grôssere Dimensionen 
8 cm besitzen. Steinschlag in der Grosse von 6 
ist gleichfalls auf gewissen Linien in Ans 
dung. 


Eisenbahn Paris-Orléans. — Die Bett 
besteht aus Flusssand, Grubensand oder St 
slag. 


Franzôsische Nordbahn. — Je nach ¢ 
Fundorte werden verwendet: Harte, nicht ; 
sige Schlacke, eckige Steine, rein oder geme 
mit feinem Kies, harter Schligelschotter, 1 
zwar durchwegs Material, welches nach ku 
Zeit fest wird und dabei doch wasserdurchlas 
bleibt. 


Franzdsische Westbahn. — Je nach! 
Lage der Brüche werden verwendet : Sand | 
mischt mit Kies und Steinschlag, ungesi 
und gesiebt, vorzugsweise aber harter, zersch 
gener Kalkstein, der 6 cr weite Maschen pass 
hat. 


Belgische Staatsbahnen . — Im Allgemein 
wird Schlagelschotter angewendet, welcher ™ 
nehmlich aus Sandstein und Porphyr beste 
und von den Abfallen der Pflasterstein-Erzeugu 
herstammt. 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. 
Die Bettung besteht aus reinem Sand, mit eï 
darunter betindlichen 10 bis 15 cm starken Ki 
lage. 


Egyptische Eisenbahnen. — Eine eige 
liche Bettung ist in Egypten nur auf eine & 
kleine Linge ausgeführt. Die Linie Benha-|sa 
lia (35 km zweigeleisig und 80 km eingleisig) 
die einzige, auf welcher eine thatsächlige Bettu 
ausgeführt wurde. Es wurden 0°8 m? Kies | 
Meter einfaches Gleis verwendet. Mit Ausoah 
von etwa 60 Asn doppelgleisiger Bahn, welche 
Ganzen mit Sand und Steinschlag unterbe 





a reçu une fondation en sable et en 


3 f. de l'État russe (Saint-Péters- 
Varsovie). — Dans toute l'étendue des 
ncipales, le ballast consiste en quartz à 
ns mélangé en abondance de gravier. 
section de Saint-Pétersbourg-Gatchina, 
> de ballast est couverte de blocailles 
cher la formation de la poussière au 
les convois, 


ier l'épaisseur de la couche de ballast 
18 de la face inférieure des traverses. 


) f. du Nord Empereur Ferdinand. 
24 m. 


riv. austro-hongroise des ch. de f. 
t. — 0°24 m. 


hn (Autriche). — 0°30 n. 
» f. Méridionaux (réseau Adria- 


— L'épaisseur de la couche de ballast 
0°S m, dont 0.25 m en dessous des 


a italien de la Méditerranée. — 
0°2 m. 

9 f. de l'État français. — L'épais- 
a couche de ballast au-dessous de la face 
8 des traverses varie. Actuellement, 
e avec les traverses en bois 0'22 à 
Avec les traverses métalliques, 0°40 m. 


> f. du Midi (France). — 0°20 m. 


> f. de Paris à Orléans. — 0:30 m 
aum. 


> f. du Nord (France). — La plate- 
3 terrassements se trouve dans le profil 
1 0°50 cm en dessous du niveau supé- 
rails. 


8 f. de l'Ouest (France). — 0:25 à 


a f. de l'État belge. — En moyenne, 


> f. Hollandais. — Dans les parties de 
le corps de la route n'est pas du sable 


wurden, sind die übrigen Strecken auf den auf- 
geschwemmten Boden verlegt worden. 


Russische Staatsbahnen (Petersburg-War- 
schau). — Das Schotterbett besteht durchwegs 
aus grobkérnigem, reichlich mit Kies gemengtem 
Quarz. 

In der Strecke Sanct-Petersbu:g-Gatschina ist 
die Schotterlage mit Bruchstein bedeckt um die 
Staubbildung wahrend der Fabrt der Züge zu ver- 
meiden. 


Es sind anzugeben : Stärke der Bettung 
unter Schwellenunterkante. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — 0:1 bis 
0°24 mn. 


Privilegirte ôsterr.-ungar. Staats-Eisen- 
bahn - Gesellschaft. — 0°24 m. 


Oesterreichische Südbahn. — 0:30 m. 


Adriatisches Netz der italienischen Sid- 
bahn. — Die Starke der Bettung beträgt 0°5 sn ; 
hievon 0 25 22 unter der Schwelle. 


Italienische Mittelmeerbahn. — Ungeführ 
0°2 m. 


Franzôsische Staatsbahnen. — Verschie- 
den. Gegenwirtig bei Holzschwellenoberbau 0:22 


bis 0°25 mn. 
Bei eisernem Oberbau 0°40 2. 


Franzésische Südbahn. — 0:20 ». 


Eisenbahn Paris-Orléans. — Mindestens 
0°30 on. 


Franzésische Nordbahn. — Das Bahnpla- 
num liegt normal 50 cm unter der Schienenober- 
kante. 


Franzôsische Westbahn. — 0:25 bis 
0°30 co. 
Belgische Staatsbahnen. — Im Mittel 
0°34 mn. 


Hollandische Eisenbahn-Geselschaîft. — 


In denjenigen Bahntheilen, bei welchen der Trag- 


pur, ou douux à la couche de ballast une épais- 
seur de U.0 4 em dassous du niveau supérieur 
des rails. 


Gh. de & égyptiens. — 0.10 m. 


Ch. de t. de l'État russe (Saint-Péters- 
bourg à Varsovie). — 0°364 m. 


Denuées relatives au ballast et au sous-sol 
au point de vue de leur asséchement ou de 
eur perméabilité. 


Ch. de f du Nord Empereur Ferdinand. 
— Sous-sol presque partout imperméable; sec 
dans tous les remblais et dans la plupart des 
tranchées. 


Soo. priv. austro-hongroise des ch. de 
{. de l’Btat. — L’écoulement de l’eau n’est pas 
gene par des banquettes en terre. Dans les ter- 
rains argtleux humides, on assure l’assèchement 
au moyeu de fossés remplis de pierres. 


Sudbahn (Autriche). — Le sous-sol doit être 
conservé dans un bon état d’asséchement. Lorsque 
ses couditions sont défavorables, il faut prendre 
deu dixpoaitions pour l'assécher. 


Ch. de f. Méridionaux (réseau Adria- 
tique). -- Lea qualités de la couche de ballast 
mt irda variables, de même que sa dureté, parce 
qu'un vheruhe à utiliser le gravier ou la pierraille 
quae haute daus le voisinage de la ligne. 

Lu waluaw du aoua-aol est aussi très variable. 


th. de t du Midi (France). — Le sous-sol 
wat ate qualite has variable; il se compose, selon 
tae any du dove vogètale, lerre glaise, argile, 
au qu her, 

hk de t du Nord (France). — Lorsque le 
ane att wat later, on augmente la couche de 
halls Mae an patin péuaralement assainir le 
wae eet aw uneven de drains, de pierrées et de 
We pattes lamquels assurent l'écoulement 
Ie HAW wt wnat tient lex gunttements de la plate- 


Ruin 
uth det de l'Uueat (France). — Avec la 
vanade tw mt un gelite, soit du caillou 


WV Ae . 
ù yond vervetios au totaut de perméabi- 


mate, du 


I 


QP eas 


228. 


kôrper nicht reiner Sand ist, betragt die Star 
der Bettung 0°6 m unter Schienenniveau. 


Egyptische Eisenbahnen. — 0-10 m. 


Russische Staatsbahnen(Petersburg-W: 
schau). — 0°364 m. 


Angaben tiber Bettung und Untergru 
hinsichtlich der Trockenheit und Durchl: 


_sigkeit. 


Kaiser Ferdinands Nordbahn. — Unt 
grund fast durchwegs undurchlässig; auf alk 
Dammen und in den meisten Einschnitten tro 
ken. 


Privilegirte Ssterr.-ungar. Staats-Eisa 
bahn-Gesellschaft. — Die Entwasserung wi 
durch keine Erdbankette behindert, Bei lettiger 
nassem Untergrund werden Entwässerungen mi 
telst Sickerschlitzen, etc., angeordnet. 


Oesterreichische Sidbahn. — Der Unte 
grund muss stels trocken gehalten werden. B 
ungünstigen Bodenverhältnissen werden Entwäs 
serungsanlagen gemacht. 


Adriatisches Netz der italienischen Sid 
bahn. — Die Beschaffenheit der Bettung ist seh 
variabel, ebenso wie die Harte, da man ja imme 
den Kies oder Schotter zu verwenden trachtel 
über den man in der Nihe der Linie verfügt. Di 
Natur des Untergrundes ist ebenfalls sehr va 
riabel . 


Franzésische Sadbahn. — Der Untergrur: 
ist von sehr verschiedener Beschaffenheit ; er > 
steht je nachdem aus gewachsener Erde, Tho 
lettigem Sand oder Felsen. 


Franzôsische Nordbahn. — Bei thonigæ 
und quelligem Untergrund wird die Mächtige- 
der Bettung manchmal verstürkt: man sieht 
aber vor, den Untergrund durch Drains, Stæi 


-schlitze und tiefe Grüben zu saniren. 


Franzôsische Westbahn. — Mit hart 
nicht verwittertem Steinschlag, oder durcln 
worfenem Kies, kann man dem Mangel ‘ 


I 
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2s8é du sous-sol, surtout si on draine préalable- 
ment la plate-forme. 


Ch. de £ de l'État belge. — Le ballast en 
pierrailles est parfaitement perméable et con- 
trihue à rendre la voie stable et résistante. 


XL ”épaisseur de la couche de ballast est 
augmentée si le sous-sol est humide. 


Ch. de f. Hollandais. — Le sous-s0l est, 
sux €nviron 10 4m de longueur, sablonneux; dans 
le restant de la ligne, il est tourbeux. 


Ch. de f. de l'État russe (Saint-Péters- 
bourg à Varsovie). — La qualité du ballast, 
en <omparaison de celui des autres chemins de 
fer russes, est reconnue comme meilleure. Le 
bai Last est parfaitement perméable; on n'a pas 
eSSza yé de le remplacer par un autre de qualité 
supérieure. 

Le sous-sol de la ligne. dans sa partie du nord, 
c'est-à-dire à partir de Saint-Pétersbourg jusqu'à 
la 560¢ verste, consiste principalement en argile; 
dans la partie du sud, c’est-a-dire 4 partir de 
la 5606 verste jusqu'à Varsovie et Wergebolovo, 
le Sous-sol est principalement sablonneux. 


Résistance à la compression. 


Ch. de f. du Nord (France). — On n'a pas 
© d'expériences à ce sujet Mais on estime que 
®-és istance du ballast dont on dispose est suffi- 
San te. 
Ch. de f. de l'Ouest (France). — On n'a 
Pas fait d'expériences à ce sujet, mais avec les 
tériaux employés comme ballast, on obtient 
"Re bonne résistance sitôt que la voie a pris son 
1ette. 


fai 


R enseigner, en outre, si on a principale- 
Snt des remblais ou des tranchées. 


_ Gh de f. du Nord Empereur Ferdinand. 

en "TS ce}, de la ligne en remblais, 24 o/, de la ligne 
tranchées. 

Environ le quart des tranchées sont humides. 


Soc. priv. austro-hongroise des ch. de f. 


Durehlässigkeit des Untergrundes abhelfen, be- 
sonders wenn man vorher das Planum entwäs- 
sert. 

Belgische Staatsbahnen . — Die Bettung aus 
Schlägelschotter ist vollkommen durchlässig und 
tragt dazu bei, das Gleis stabil und widerstands- 
fühig zu machen. 

Die Starke des Schotterbettes wird bei nassem 
Untergrunde erhôht. 


Hollandische Eisenbahn-Gesellschaft. — 
Der Untergrund ist auf etwa 10 Am der Bahn- 
lange sandig. und in dem übrigen Theil torf- 
haltig. | 

Russische Staatsbahnen (Petersburg-War- 
schau). — Die Beschaffenheit des Schotters ist 
im Vergleich zu jener bei anderen russischen 
Bahnen als eine bessere anerkannt. Die Bettung 
ist vollkommen darchlassig und wurde kein Ver- 
such gemacht, dieselbe durch ein besseres Mate- 
rial zu ersetzen. 

Der Untergrund ist im nérdlichen Theil (bis 
560 Werst von Saint-Petersburg) thonig, im 
siidlichen Theile (bis auf 560 Werst von War- 
schau) sandig. 


Widerstandsfhigkeit gegen Druck. 


Franzôsische Nordbahn. — Hierüber sind 
keine Versuche gemacht worden, aber man halt 
den Widerstand des in Verwendung stehenden 
Bettungsmaterials für genügend. 

Fransôsische Westhahn. — Hierüber wur- 
den keine Versuche gemacht; mit den genannten 
Bettungsmaterialien erhält man eine gute Wider- 
standsfähigkeit, sobald das Gleis seine Lage gut 
angenommen hat. 


Ferner ob vorwiegend Damme oder Ein- 
schnitte vorhanden sind. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — 76 °/. der 
currenten Bahnlänge Damme; 24 ©}, der cur- 
renlen Bahniinge Einschnitte; ungefahr der 
vierte Theil aller Einschnitte ist nass. 


Privilegirte Ssterr.-ungar. Staats-Eisen- 





de l'État. — Les remblais dominent de beau- 
coup. | 

Sudbahn (Autriche). — Remblais et tran- 
chées se succèdent continuellement. 

Ch. de f. du Nord (France). — L'ensemble 
des tranchées a une longueur très analogue à 
Fensemble des remblais. 

Ch. de f. de l'Ouest (France). — La pré 
dominance des remblais ou des déblais varie avec 
les lignes. 

Ch. de f. Hollandais. — Les remblais sont 
de beaucoup plus nombreux. 

Ch. de f. de l'État russe (Saint-Péters: 
bourg a Varsovie). — 29 °/, en déblais, 71 Jo 
en remblais. 


7° Longueur des rails et répartition des 
traverses. 
[A indiquer de préférence au moyen de 


croquis | 





. bahn-Geselischaft. — Dimme sind weitaw 


vorwiegend. 


Oesterreichische Sidbahn. — Damme um 
Einschnitte kommen abwechselnd vor. 

Franzôsische Nordbahn..— Die Gesamn= 
heit der Einschritte kommt der Gesammtheit & 
Damme siemlich gleich. 

Franzôsische Westbahn. — Das Vorwieæz 
der Dimme oder Einschnitte schwankt je na 
den verschiedenen Linien. 

Hollandische Eisenbahn-Gesellschaft. 
Damme sind weitaus vorwiegend. 

Russische Staatsbahnen (Petersburg-W= 
schau). — 29 °lo Einschnitte; W1 ol Damme 


7° Schwelleneintheilung und Schieren. 
länge. 
[Am besten durch eine Skizze zu geben.] 


Ch. de f. du Nord Empereur Ferdinand. (Kaiser Ferdinands-Nordbahn. ) 
9m. 18 traverses (Schw. 42,5 m. 46 trav.(sch A2,5 m 17 trav.( schw. 
ceasintnans Waniakiaas Wa ; 


‘ 
stmt nom leon) elaluns ini 
Soc. priv. austro-hongroise des ch. de f. de l'État. (Oesterr.-ung. Staats-Eisenb.-Gesellsch. 
.(Schw. 
3m. fitrav (schw) _, 


TT 
[956 800, 8x 860 __ 1000 206) 
Sadbahn (Autriche). (Oesterreichische Sadbahn.) 
10 m. {8 trav. 
0m. ft rav.(achw) 


assi7e7, 9x800_ 387)288, 
Ch. de fer du Saint-Gothard. (Gotthard-Bahn.) 


PA A A 
127 6281790) 13x80 [ue os 7) 


“Ch. de f. Méridionaux (Réseau Adriatique). (Adriatisches Netz der italienischen Südbahn 


206,755, 8860 168,306) 


= t + 1 
1058) _ ti x 800 _ __ 1800 206, 





231 


Réseau italien de la Méditerranée. (Italienische Mittelmeerbahn.) 


I. Groupe.(Grüppe) Frofil A. 


12. Acer (Stahl n'8. Fer (Eisen). 
re) Gm TERR) Gm ttre) 


—_—_— 

pins] 0x60 free) sine! anse 1 ue hs (#00j __4x4400  ‘is00] 
V“Acier (Stahl).  1Tÿype. Acier (ftahl), 1.Type Auer 

Re tre fm dota. (iche) 2m. 44 trav. (Schw. 





1866,755 | 8X 860_ 755,508, ele, _Zx970 loges 169, _ 1x 890 _ [80 
Type V”. Acier. (Stahl) V'Reret acier. (Eisen t.Stahl, 
Ponte habe), "Pb Wen) 


(905,887, __7% 960 _ 887,805) (620 s80f 270 340 [ono {290 620, 


JL. Groupe. (Grüppe).Profil B. 
Type M Acier (Stahl) M. Reretacer. (Eusen und Stahl) 
12m AStrav.(Schw)_ Arab io) inka Sm Tes (SE) Sink 





pe | 





ft 






[3054745 10x990_ 745 305 


Ch. de f. de l'État francais. Franzôsische Staatsbahnen.) 


Rails a double champignon (DoppelK opfschienen) 


de 40 Kilogrammes. . de 38 Xilogrammes 
im .fétrav.(Schw) |  Mm 12trav.(Schw), pénétrer. (Schw) , 


1800690, 41x 620 690,300) $00,790 9x980 1790130] 800, 5 x980__ __ $00) 


Rails à double champignon de 38 Kilg.(DoppelKopfschienen). 
im. Jirav.(Schw), Alm. 12 trav (Schw), Him. 44 trav. (Schw)_, 
00 750 4xb60 "750 00. [7 -F¥ ——"F--F-1 
300,750, Wx880 750300; (300790, 9940 1790 300] 800 1680 44x B80 _ 690 |800, 


Rail à double champignon de5K.(Dopp) Rails Vignoles(Vignolschienen) 
25m. Ttraverses(Schw),  ,_6,5m. Ttrav.(Schw) _ 


1270 G00 600 630 (650 738, 7 x 722__ | 785,650 ,650 600 600 ,270) 
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~ Wei France. (Franzésische Sidbahn.; 





= ewSee__.. ,-- lim fétrar(Schu)__ 
me Diese Type wird verwendet : 
a 1° In starken Neigungen ; 
~ | _ — 2° In Curven mit kleinem Radius. 


Die beiden Schwellen in der Schienenmitte sind 
wie jene an den Stôssen 600 mm entfernt, damit 
im Falle eines Bruches eine 11 » lange Schiene 


— me matte deux rasch durch zwei 5°5 m lange Schienen ersetat 
= 
werden kann. 


y 
id 
6 à 


500 "200" 520 944 1980 '880 ‘300 


à —+— —+ 0,988 1380 390 ; | 


~ zæ. à Paris à Orléans. (Eisenbahn Paris-Orléans.) 


= = eee ee = —— —_— — 2 


UE UE SNS JUNE UE 
oo mo , Hx 818.6 _ 700 ,500) 


= wet de Nord (France). (Franzôsische Nordbahn.) 


TR a Tr ee oe 
200, S00 1760, 41 x800_ |760,600 1840 
sa ae t de l'Ouest (France). (Franzôsische Westbahn ). 


. 8m Rbar(Sdw) _. 12.m.15 trav.(Schw) ___, 


— 18 m.15 trav. 
I SRE PS ee 
Yor Sor, ms FONE] 7x67 (640,900) [300720] 5x 850 1854 884 | 5x 880 720 800, 

tm fftrev(Schw) __, ,____SmfOtrav(Schw)_ __, 


| R: à double champignan.(D shi) | 


. j . 
Bee ait au BE 41670 [60 00 Le 0482850 6 9x 258 0,300 
| 


Rails Vignoles. (Vi janen). 
estas eg i ar 


Ge def. de l’État belge. (Belgische Staatsbahnen.) 
+ Ja i8trav.(Schw) , - Sm: 8trav. (Schy), 


or tr Pa F oxen Pool! 
idee 300 1200; rx800 700 [200,800] 300 1700 | 8x 600 700 ,$00 


Che def. Hollandais. (Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. 


PURE OUR ee a 790 
(#10 900, 81985 1690 No , 
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Ch. de f. égyptiens. (Egyptische Eisenbahnen .) 


(eri auf Gus 
Types Jodi 2 gode) 


Gen ira (0 


inisinistse nan 
Qu, _6x989 _ _ 361) (o0] 7 x966_ jo, je)  9x826_ _ |156) 
Voies avec traverses en bois. (Oberbau auf Holzschwellen). 


Voies avec traverses en bois. 
(Oberbai auf Holzschwallen). 


6 à. Re (Schw), 


Type4.. ROS 3 Align'y i" >h00(GergB>tes) Type SF = ou foder)< 400m. 
~ om. ew (Sch) fam. 1S trav (Schw), 18m. 46 trav (Schw), 
OS, 40x76 4206) POS, 14x86 + 1885) pas, 15x 762 888) 


Ch. de f. de l'État russe (Saint-Pétersbourg à Varsovie). 
[Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau). } 


Sabet! traveress.(Sebw.)_, 


Seatmec’ a a” 
EMA BES, 8x 819.8 JA) 


aor ‘Bie + 40 


[V. — ENTRETIEN DE LA VOIE. 
le Fréquence des réparations à la voie. 


Indiquer combien de fois en moyenne par 
an chaque voie est redressée; de plus, si 
le redressement a principalement pour but de 
rétablir la voie à son niveau ou de la rétablir 
dans son alignement. 


Ch. de f. du Nord Empereur Ferdinand. 
— Pour l’ensemble des lignes, la voie est, en 
moyenne, redressée (leux fois par an. Les redres- 
sements ont surtout pour objet le rétablissement 
du niveau de la voie. 


Soc priv. austro-hongroise des ch. de f. 
de l'État. — Abstraction fuite des petites répa- 
rations, il y a annuellement 25 a 30 c/, du réseau 
redressé, de sorte que chaque partie de vois 
éprouve un redressement à fond tous les trois ans 
et, au plus tard, tous les quatre ans. 


Sudbahn (Autriche). — En règle générale, 
les sections de voie qui ont éprouvé un redresse- 
ment à fond de la superstructure se maintiennent 


pendant deux ans. 


IV. — ERHALTUNG DES GTEISES. 
1° Haufigkeit der Gleisreparatur. 


Es ist ansugeben. wie viele Male im Jah- 
resdurchschnittejede Gleisstelle regulirt wird; 
ferner ob die Regulirungen hauptsächlich die 
Wiederherstellung des Niveaus, oder die 
Wiederherstellung der Richtung betreffen. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Im Ge- 
sammtdurchschnitt jährlich sweimal. Die Re- 
gulirungen betreffen hauptsächlich die Wieder- 
berstellung des Niveaus. 


Privilegirte Osterr.-ungar. Staate-Eisen- 
hahn-Gesellschaft. — Abgesehen von kleinen 
Reparaturen jührlich 25 °%, bis 30%, des Ge- 
sammibestandes, so dass jede einselne Stelle 
jedes dritie, spätestens jedes vierts Jaber griind- 
lich in Stand geseist werden muss. 


Oesterreichische Sidbahn. — In der Regel 
halten Bahnstellen, wo eine gründliche Reguli- 
rung des Oberbaues stattfand, auf Schnellsug- 
strecken einen Zeitraum von swei Jahren aus. 
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donnons le nom de voltige, il n'est pas possible 
d'indiquer combien de fois par an la voie est 
redressée. 

Si l'on emploie la méthode dite de revision 
méthodique, on ne rétablit la voie qu'une fois 
tous les ans, ou tous les deux ans, ou même tous 
les trois ans, suivant son âge, sa fréquentation 
et sa nature. 


Ch. de f. de l'Ouest (France). -— On 
emploie le système que l’on nomme « entretien 
en recherche ou en voltige ». Il consiste à réparer 
les rails sur des points isolés, ou d'une étendue 
plus ou moins grande, lorsqu'il se produit, soit 
normnalement, soit fortuitement, des défectuosités 
d'une certaine importance. 

IL n'est pas facile d'indiquer combien de fois 
en rmoyenne, par an, chaque voie est redressée. 

Ce Chiffre est essent'ellement variable et dépend 
de L°i mportance du trafic, du profil de la ligne, de 
1 Âge des matériaux, de la qualité du ballast, de 
la ra aature du sous-sol, etc., etc. 


En général, nous n’avons à rétablir la voie à 
SOrn  miveau qu'au droit des joints, qui tendent à 
$ ab aisser plus que le reste de la voie. 

& ans certaines pentes de grande longueur, les 
X ta à pes ont à rétablir assez fréquemment l'aligne- 
rn t normal de la voie. 


Ch. de f de l'État belge. — Le redresse- 
rat général de la voie se fait, en moyenne, une 
Sis par an. 
Hes redressements ont pour but de rétablir la 
“Fi @ à son niveau et de la rétablir en meme temps 
Kms son alignement. 


Ch. def. Hollandais. — Au moins deux fois 
Waw an. 
Hes travaux accessoires ont principalement 
PO ar but de remettre la voie à son niveau. 


Ch. de f. égyptiens. — Par suite de l'absence 
vu me fondation en ballast et du niveau élevé de 
l'eau dans les fossés latéraux, la voie perd très 
facilement son niveau et son profil ; ceci provient 
SSi des locomotives employées. 

U surplus, il est impossible de fournir des 
SNnées particulières sur ce point. 


Ch def. de l'État russe (Saint-Péters- 


kann nicht angegeben werden, wie oft das Geleise 
jäbrlich reparirt wird. 


Wenn das System der Hauptrevisionen ange- 
wandé wird, so beträgt das Zeitintervall hiefür 
4, 2 und auch 3 Jahre, je nach dem Alter des 
Gleises, je nach seiner Frequenz und Beschaffen- 
heit. | 


Franzôsische Westbahn. — Es is das System 
der fallweisen Reparaiur in Anwendung, wobei 
die Schienen entweder an einzelnen Punkten, 
oder in grésserer oder kleinerer Ausdehnung ge- 
richtet werden, sobald normaler Weise oder 
zufällig Mängel von einer gewissen Bedeutung 
entstehen. 

Es ist nicht leicht anzugeben, wieviele Male im 
Mittel jahrlich jedes Gleis nachgebessert wird. 
Diese Ziffer schwankt wesentlich und hingt von. 
der Bedeutung des Verkehres, vom Liingenprofil 
der Linie, vom Alter des Materiales, von der Be-. 
schaffenheit der Bettung, von der Natur des 
Untergrundes ü. s. w. ab. 

Im Allgemeinen ist das Gleis nur an den Stés- 
sen nachzubessern, welche sich mehr als die 
übrigen Theile des Gleises zu senken suchen. 

In gewissen Gefillen von grosser Linge ist 
bäufig die Richtung des Gleises wieder herzu- 
stellen. 


Belgische Staatsbahnen. — Die allgemeinen. 
Regulirungsarbeiten des Gleises erfolgen im 
Mittel einmal jahrlich. 

Dieselben bezwecken die Wiederherstellung des. 
Niveaus und der Richtung zugleich. 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. — 
Mindestens zweimal im Jahre. 

Die Nacharbeiten bezwecken hauptsiichlich die- 
Wiederherstellung des Niveaus. 


Egyptische Eisenbahnen. — Bei dem Man- 
gel einer Unterschottung und dem hohen Wasser- 
stand der Seitencanile, verliert das Gleis sehr 
leicht seine Hühenlage und Richtung ; überdies 
hiingt dies auch von den Locomotiven ab, welche 
darüber verkehren. 

Irgend eine besordere Angabe kann hierüber 
nicht gemacht werden. 


Russische Staatsbahnen (Petersburg-War- 





how 





‘“3ANZENDE NOTIZEN. 


‘rren und Gefalle, 


Ueberhühungen und Spurer 
‘nd Ergebnisse allfälliger Beo- 
ad Versuche uber die Zwevk- 
selben. 


y, — In den angeführten For- 


wberhébung in Meter, 
‘eberhébung in mm, 


verweiterung in mn, 
FEntfernung der Schienenmitten 
ty 
Spurweite in mm, 
Maximal Fahrgeschwindigkeit in 
pro Secunde, 
- Maximal Fahrgeschwindigkeit in 
1 pro Stunde, 
e Accelleration == 9:81 2, 
-r Halbmesser der Curve in m. 


Ferdinands - Nordbahn. — Die 
sengen sind uach der Formel ausge- 


“fen 125 mm nicht überschreiten. 
Npurenerweiterungen betragen fur : 


| 
swat, 1,100 a (bis) 1,800 50. : N mum. 


— 4300 — 4,500 — 6 — 
-- 4,500 — 4,330 — 4 — 
— 4,730 — 2,000 — 2» — 


— au dessus(über) 2,000 — 0 — 


n Bogenanfans muss die colle Ueberhohung 
: Spurerweiterung vorhanden sein. 
Die ausgeführten Ueberholiungen und Spurer- 
terungeu haben sich un Allgemeinen betrehre, 
lin Jahre 1894 wurden Versuche mit Ueber- 


-thungen nach den Formeln : 


: 500r 
R 








de 2 fr. 40 c.; celui du chef piocheur, 2 fr. 60 c. 
a 2 fr. 80 c.) 


Ch. de f. Hollandais. — En moyenne, 
pour l’ensemble, 45 kreutzers et 0.20 journée 


(il y a un cantonnier par 45 km de voie 


courante). 


Ch. de f. égyptiens — En moyenne, pour 
l’ensemble, 29 kreutzers et 0.33 journée. 

(Le total des salaires et traitements des inspec- 
teurs, chefs cantonniers, cantonniers, ouvriers, 
forgerons et autres hommes à la journée 
employés à l'entretien et aux réparations de 
l’ensemble de voie et de garage.) 

La dépense totale faite par le service de la 
voie pour entretien et réparations y compris ceux 
des ponts, des bâtiments des gares et des loge- 
ments a été de 1 fl. 11 kr. 


Ch. de f. de l'État russe (Saint-Péters- 
bourg à Varsovie). — Dépense moyenne 
annuelle pour toute [a ligne pour les trois der- 


nières années, 1891, 1892 et 1893 : 
a) Salaires des ouvriers 338,001 roubles. 


b) Pour le redressement de 


la couche du ballast . 09,203 — 
c) Pour lesrenouvellements 

des traverses . 317,457 — 
d) Pour lesrenouvellements 

des rails 338,566 — 
e) Pour les réparations des 

joints . 15,086 — 
f) Pour la disparition des 

poches de ballast . 14,974 — 


Total par an. 1,139,337 roubles. 


A part la dépense de 75,086 roubles pour la 
réparation des joints (rémplacement des ma- 
tériaux hors de service), on a dépensé en 
moyenne, pendant les années 1891, 1892 et 
1893, 159,285 roubles par an pour le remplace- 
ment des éclisses' plates par des éclisses cornières. 
La dépense annuelle pour un mètre courant de 
la voie peut donc, pour la main-d'œuvre et les 
matériaux, étre estimée à 0.47 rouble. 


betriigt 2:4 Francs, der eines Vorarbeiters 21] 
2°86 Francs). 


Holländische Eisenbahn-Gasellschatt. . 
Im Gesammtdurchschaitt : 45 Kreuzer, 0: 
Tagschichten. ({ Taglôhner fir 1-5 Am eiafac 
Bahn.) 


Egyptische Eisenbahnen. — Im Gesamr 
durchschnitt : 29 Kreuzer, 0°33 Tagschichk 
(Gesammtbezüge der Aufseher, Cantonniers, 
Schmiede und anderer im Taglohn stehen 
Leute fir Erhaltungund Reparatur der curren 
Bahn und der Bahnhofsgleise.) Die Gesam: 
kosten der Erhaltung und Reparatur mit In 
griff der Brücken, Bahnhofsgebäude und Bedi 
testen- Wohnhäuser per 1 m einfaches und Ba 
hofsgleis hat 1 Fl. 11 Kr. betragen. 


Russische Staatsbahnen (Petersburg-W 
schau). — Die mittleren jährlichen Kosten « 
Gleisreparatur aller Linien stellen sich nach 
Jahren 1891, 1892 und 1893 wie folgt : 


a) Arbeitslohn . 338,001 Ru 

b) Nachbessern der Schot- 
terbettung . 55,253 — 

c) Auswechslung der Schwel- 
len 917,491 — 

d) Auswechslung der Schie- 
nen . 338 566 — 

e) Richten der Schienen- 
stosse 75,086 — 

f) Ausgleichen der Schot- 
tersacke . 14,914 — 
—__ 


Zusammen 41,139,337 Rub 


Ausser den Kosten von 75,086 Rubel (für à 
wecislung unbrauchbaren Materials) wurden 
den Jahren 4891, {892 und 1893 im Durchsch! 
pro Jahr 159,285 Rubel für Ersatz der flac! 
Laschen durch Winkellaschen verausgabt. 

Die jahrlichen Kosten für 4 2 Gleis betra 
fur Arbeit und Materiale 0°47 Rubel. 





V. — RENSEIGNEMENTS COMPLÉMENTAIRES. 


1° Courbes et pentes. 


Indiquer les règles suivies en ce qui con- 
cerne les surhaussements et les surlargeurs ; 
indiquer, le cas échéant, les observations 
et expériences faites pour vérifier s'ils 
répondent au but qu'on a eu en vue. 

Remarques. — Dans les formules repro- 
duites ci-après : 

H représente le surhaussement en mètres; 

h représente le surhaussement en milli- 
mèti'es ; 

e représente la surlargeur en millimètres ; 

s la distance entre les milieux des rails 
en mètres ; 

S la jauge de la voie en mètres: 

C la vitesse maximum en mètres par 

seconde; 

v la vitesse maximum en kilomètres par 

heure ; 

g la gravité == 9:81] m. 

R le rayon de la courbe en mètres. 


Ch. de f. du Nord Empereur Ferdinand. 
— Les surhaussements sont établis d'après la 
formule 


et ne peuvent dépasser 125 mm. 
Les surlargeurs comportent pour : 


V. — ERGANZENDE NOTIZEN. 


1° Curren und Gefülle. 


Angewendete Ueberhühungen und Spurer 
weiterungen, und Ergebnisse allfalliger Beo- 
bachtungen und Versuche über die Zwevk- 
mässigkeit derselben. 


Aumerkung. — In den angeführten For- 
meln bedeutet : 
H = die Ueberhéhung in Meter, 
hk == die Ueberhôbung in mm, 
Spurerweiterung in mm, 
— die Entfernung der Schienenmittes 
in 22, 
S = die Spurweite in m, 
die Maximal Fahrgeschwindigkeit in 


= 


C = 
m pro Srcunde, 

t = die Maximal Fahrgeschwindigkeit in 
kin pro Stunde, 

g = die Accelleration = 9°81] », 


R = der Halbmesser der Curve in #1. 


Kaiser Ferdinands - Nordbahn. Die 
Ueberhihungen sind nach der Formel ausge- 


fulirt : 


s.c° 


“gy. R 


und diirfen 125 12m nicht überschreiten. 
Die Spurencriceiterungen betragen für : 


R 
150 à (bis) 250 m.: 28 wom. 550 à ibis) 625 we: AS men. 1,100 à (bis) 1,300 20. : 8 mum. 
250 — 325 — 26 — 6235 — WO — 16 — 4,300 — 1,500 — 6 — 
2 — 400 — 24 — Wo — R00 — 14 — 1,500 — 4,150 — 4 — 
400 -- 475 — 22 — £00. — 950 — 12 — 1,350 — 2,000 — 2 — 
15 — 550 — 20 — 950 — 1,100 — 10 — au dessus(über) 2,000 — 0 — 
Le surhaussement et la surlargeur doivent Im Bogenanfans muss die volle Ueberhohung 


complétement exister dés l'origine de la courbe. 
Les surhaussements et surlargeurs ont donné 
Slisfaction en général. 
En 1894, on a fait des expériences avec des 
Sirhaussements établis d’après les formules 


100 


h=— 





| 
| 


, et (und) À — 


und Spurerweiterung vorhanden sein. 
Die ausgeführten UÜeberhôlungen und Spurer- 
weilerungen haben sich im Allgemeinen betevhre, 
Im Jahre 1894 wurden Versuche mit Ueber- 
bohunzen nach den Formeln : 


500r 
R 





I 


et avec des surlargeurs établies au moyen de 
la formule : 


2 — (1,000 — R?) 


Soc. priv. austro-hongroise des ch. de f. 
de L'État. — Les surhaussements sont établis 
d’après la formule 
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und mit Spurerweiterungen nach der Formel : 





37,000 begonnen. 

Privilegirte ôsterr.-ungar. Staats-Eisen- 

bahn-Gesellschaft. — Die Ueberhdhungen sind 
nach der. Formelausgeführt : 


2 
H = 0-04477 — 


et ne peuvent dépasser 145 mm. 
Les surlargeurs sont établies d’aprés la for- 
mule 


» — 13,302 
TR 


et ne peuvent dépasser 30 mm. 


Avec ces dispositions, l'usure des rails dans 
les courbes, notamment ceux de la file intérieure, 
est relativement considérable; une réduction du 
surhaussement et une diminution de la surlar- 
geur paraissent en conséquence sindiquer. 


Sudbahn (Autriche). — Une partie des sur- 
haussements sont légèrement supérieurs à la 
mesure indiquée par la formule : 


H = 


mais ils ne peuvent dépasser 150 mm. 
Les surlargeurs comportent pour : 


R 


und dürfen 145 mm nicht überschreiten. 
Die Spurerweiterungen werden nach der 
Formel 





10 myn 


hergestellt und dirfen 30 mm nicht überschrei- 
ten. 

Bei dieser Anordnung werden die Schienen in 
Curven, besonders im inneren Strange verhilt- 
nismassig zu stark abgenitzt; eine Verminde- 
rung der Ueberhdhungen, sowie der Sperer- 
weiterungen erscheint angezeigt. 


Oesterreichische Südbahn. — Die Ueber- 
hohungen sind zum Theil um ein geringes Mass 
grôsser alsjene nach der Formel : 


_s.c 
g.R 


und dürfen 150 2m nicht überschreiten. 
Die Spurericeiterungen betragen für : 





R 
150 à (bis) 280 m.: 26 mm. 500 à (bis) 650 m.: 16 mm. 1,500 à (bis) 1,750 m.: 4 mm. 
300 — 350 — 21 — 700 — 920 — 12 — Au dessus (über) 2,000 — 0 — 
315 — 450 — 20 — 1,000 — 1,250 — 8 — 
Cette dernière règle n’est appliquée que Dieses Normale ist erst seit einem Jahre in 
depuis une année. Verwendung. 


Ch. de f. Méridionaux (réseau Adria- 
tique. — Les surhaussements sont établis 
d’après la formule 


H — 


et ne peuvent dépasser 140 mo. 
La surlargeur est pour : 
R Z 400 2. . 15 mm. 


R — 400 à (bis) 500 m. . 


Adriatisches Netz der italienischen Sad- 
bahn. — Die Ueberhdhungen sind nach der 
Formel : 

_s.c* 
g.R 
ausgeführt und dürfen 140 22 nicht tiberschrei- 
ten. 

Die Spurerweiterung betrigt für : 

R = 500 a (bis) 650 ». . 
R > 650 m. . 





5 mm. 


I: 
24 


L.n jauge normale est. de 1-445 we. 


Réseau italien de la Méditerranée. — 
HI. surhaussement se calcule par la formule 


Die nermals Spurweite betrigt 1°445 m. 
Italienische Mittelmeerbahn. — Die Uber. 


héhung wird nach der Formel : 





S.c? 
H = g.R 
eG zx»e peut dépasser 140 mm. bestimmt und darf 140 msm nicht überschreiten. 
X_.-m surlargeur pour : Die Spurerwetterung betrigt fir : 
FX Æ 40m . . . . 15 mm. R == 500 à (bis) 650 m. . . . . 5 mm. 
4 = 400 à (bis) 500 m. . . . 10 — R > 650m ....... O0 — 
I -2 jauge normale est de 1°445 m. Die normale Spurweite betrigt 1°445 m. 
qh. de f. de l'État français. — Le sur- Franzésishce Staatsbahnen. — Die Ueber- 
beam uz Seement a été calculé par la formule : héhungen sind nach der Formel : 
H == — 


Aar2ss laquelle on fait : 


gerechnet, worin : 


> 50 ken. 


V = 50, quand (wenn) v <60 — 


V=6, — 


Sur ies lignes à double voie, les dévers cal- 
Culdéss Par cette furmule sont : 
to RMéduits d'un quart dans les courbes 
lee en rampes d'au moins 7 mm lorsque 
du *&Ème de ces courbes est à au moins 500 m 
Pied de la rampe: 
HR Æaugmentés d'un quart dans les courbes 
Ses en pente d'au moins 7 mm. 
v ale St vaellement, les dévers ont la moitié de leur 
des ec. @™. à l'origine des courbes et les plans inclinés 
gue Km &s à racheter les dévers ont 44 m de lon- 
et ae lorsque les dévers ne dépassent pas 10 cm 
11 — 2-n de longueur lorsque les dévers dépassent 
Æ expériences sont entreprises sur le réseau 
de ea, se rendre compte s’il ne serait pas préférable 
à 2 mer au dévers les deux tiers de leur valeur 
inc} = =" Agine des courbes et de donner aux plans 
0G Wa ds rachetant les dévers une pente de 
Æ SM» par mètre. 
cow == coins qui maintiennent les rails dans les 
= Anets sont chassés dans le sens des pentes. 
mae cartement des rails dans les courbes est le 
Te que dans les alignements droits. 


v> 60 — 


Auf doppelgleisigen Linien werden die gefun- 
denen Ueberhéhungen in Steigungen von minde- 
stens 7 %oo und wenn der Curvenanfang minde- 
stens 500 m vom Fusse der Steigung entfernt 
liegt, um ein viertel rermindert, und in Gefal- 
len von mindestens 7 °/ um ein viertel erhôht. 
Am Anfang der Carve ist die halbe Ueberhdhung 
vorhanden und die geneigten Uebergangsebenen 
haben eine Lange von 44 m wenn die Ueber- 
hôühung 10 cm nicht übersteigt, und eine Linge 
von 64% m wenn die Ueberhôhung 10 cm über- 
steigt. 


Es sind Versuche gemacht, um zu beurtheilen, 
ob es nicht vorzuziehen ist, den Ueberhôühungen 
am Curvenanfang 2/3 ihres Werthes und den ge- 
neigten Uebergangsebenen eine Neigung von 
0:0015 m per Meter zu geben. 


Die Keile, welche die Schienen in den Stühlen 
befestigen, werden im Sinne des Gefilles einge- 


trieben. 
Die Spurweite in Krimmungen ist dieselbe 


wie in der geraden Bahn. 





Paris à Lyon et à la Méditerranée. — | 
Les surhaussements sont calculés par la for- 
mule : 


H 


Le surhaussement maximum ne doit pas sur- 
passer la limite de 150 man. 

(Voir note de M. Jules Michel sur les disposi- 
tions prises pour faciliter la circulation dans 
les courbes. Numéro de décembre 1893 de la 
Revue générale.) 


Ch. de f. de Paris a Orléans. — Le sur- 
haussement du grand rayon est donné par la 
formule : 


H = 


Dans les courbes, on donne à la voie un sur- 
écartement de 10 mm. 


Ch. de f. du Nord (France). — Le sur 
haussement dans les courbes est donné par la 
formule : 


H 


dans laquelle 2 est égal 


à 0°04 mm. pour les lignes à faible vitesse ; 
à 0 05 om. pour les lignes a vitesse moyenne; 


à 0°0735 m. pour les grandes lignes a express. 


Ces surhaussements paraissent répondre con- 
venablement a leur but. 

Quant aux surlargeurs, elles sont de 10 mm 
pour les courbes de 450 mm de rayon et au-dessous, 
et de 15.22 pour les courbes d’un rayon inférieur 
à 250 m. 


Ch. de f. de l'Ouest (France). — Le sur- 
haussement. — Sur les remblais, le rail situé 
du côté du talus est surhaussé de 2 cm. En outre, 
dans les courbes, le rail extérieur est surélevé 
d'après la formule : 


H = 0.153 


Le raccurdement a une longueur de 100 H | 


Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. — Die Ueber- 
héhungen werden nach der Formel bestimmt: 


Die maximale Ueberhühung darf 150 sm 
nicht überschreiten. 

(Revue générale, December, 1893 : Micazu : 
Ueber Dispositionen behufs Erleichterung der 
Fahrt in Curven ) 


Eisenbahn Paris-Orléans. — Die Ucter- 
hühung wird nach der Formel bestimmt : 


__ 0‘0118r° 


R 


Die Spurerwetterung in Curven beträgt 


10 mm. 


Franzôsische Nordbahn. — Die Ucber- 
héhung wird nach der Formel ausgefihrt : 


__ 4,000 . x 
R 


Hiebei ist der Coefficient : 


n = 0.04 m. für Linien mit kleiner Geschwin- 
digkeit. 
n == 0.05 a2. für Linien mit mittlerer Geschwin- 
digkeit. 
:= 0.075 m. für Expressziigs Linien. 


Die obigen Ueberhühungen scheinen ihrem 
Zwecke zu entsprechen. 

Die Spurertveitcrung betriigt ¢ = 10 mm fir 
Curven von : R == 450 m bis R = 250 m undé 
— 15 mm für Curven, bei velchem R = 250 
ist. 


Franzôsishce Westbahn. — Ucberhühung- 
Auf Dimmen wird die an der Boschung liegende 
Schiene um 2 ca überhüht. 

Ausserdem erhült die äussere Schiene 
Krümmungen eine Ueberhohung von : 


C? 
RK 


in 


Die Lange des Ueberganges muss mindestens 








243 
au moins; il doit se trouver entiérement dans les 100 H betragen, und muss derselbe stets in der 
alignements droits. Geraden liegen. 

On n’a pas reconnu l'utilité du surécartement Die Nützlichkeit einer Spurcrweiterung in - 
de la voie dans les courbes. Curven wurde nicht erkannt. 

Ch. de f. de l'État belge. — Le surhaus- Belgische Staatsbahnen. — Die Ucber- 
sement est calculé par la formule : hôühungen sind nach der Formel gerechuet : 

S.C? 
H= g.R 
On a, en outre, fait calculer, à titre d'essai, le Ausserdem wurde versuchsweise die Formel 
dévers au moyen de la formule : angewendet : 
54 
HR 
ce qui permet d'obtenir le surhaussement aus welcher sich die normale Ueberhühung 
normal. ergibt. 

Le surhaussement normal est augmenté d'un Dieselbe wirdin allen Curven, welche mit einer 
quart dans toutes les courbes parcourues avec Geschwindigkeit von mehr als 60 km per Stunde 
une vitesse supérieure à 60 Am à l’heure;.il est befahren werden, um 1/4 erhdht, und in allen 
diminué d'un quart pour toutes les courbes où la Curven, in denen die Geschwindigkeit 40 Am per 
vitesse ne dépasse pas 40 km à l'heure. Stunde nicht übersteigt, um 1/4 vermindert. 

Le surhaussement adopté porte le nom de Die angewendete Ueberhéhung wird die prac- 
surhaussement pratique; dans aucun cas, il ne tische genannt und darf 150 mm nicht über- 
peut dépasser 150 mm. schreiten. 

Depuis 1887, l'État belge a supprimé tout su Seit 4887 hat der belgische Staatalle Erwette- 
écartement dans les courbes de rayon plus grand rungen in jenen Curven beseitigt, deren Halb- 
ou égal a 500 m posées en rails de 52 kg. messer grüsser oder gleich 500 m ist, und die 

mit 52 kg schweren Schienen belegt sind. 

Il en est de même aux bifurcations où le rayon Das Gleiche gilt von Zweigbahnen bis zu Radien 
peut descendre à 450 m. von 450 m. 


Comp. du ch. def. Hollandais. (Holländische Eisenbahn-Gesellschaft .) 


Les surhaussements. (Ueberhühungen.) 





Ralentissement de la vitesse à. 
(Verminderung der Fahrge- 
schw. auf.) . . . ‘. . 0.988 0.985 0.98 0.97 0.96 0.94 0.925 0.9 0.88 0.85 0.8 


R. . . . . . . . . 5000 4000 3000 2000 1500 1000 800 600 500 400 300 

i . . .. . . . . 13 16 24 30 40 57 70 &8& 4101 4107 139 

Les surlargeurs. (Spurerweiterungen.). . . . . . . R = 1000 à (bis) 400 m. 5 mm. 
— — ee ee + + R= 400 — 300 — 10 — 
— — ee ee + + R= 300 — 150 — 21 — 


Ch. de f. égyptiens. — Le surhaussement | Egyptische Eisenbahnen. — Die Ucber, 
est calculé par la formule : hihung wird nach der Formel bestimmt : 


darf jedoch 160 mn nicht überschreiten. 
Im Bogenanfang muss die volle Ueberhühung 


mais il ne peut dépasser 160 mm. 
Le surhaussement doit exister dans toute la 





courbe et la transition se fait dans l'alignement 
droit au moyen de rampes qui ne-peuvent jamais 
dépasser 0-005 m par mètre. 

On n'a pas donné, jusqu'à ce jour, de surdar- 
grur dans les courbes. 


Ch. de f. de l'État russe (Saint-Péters- 
bourg à Varsovie). — Le surhaussement est 
calculé d'après la formule : 


Hs 


À présent, on admet pour toutes les lignes 
principales une vilesse © == 74.67 km à l'heure, 
Ou wea pas fait d'expériences pour vérifier ‘la 
Rruwle du ministère des voies de communication. 

Le ewrbaussement du rail extérieur doit abso- 
lumeeut exister dès l'origine de la courbe, et la 
mensiinon se fait dans l'alignement droit sur une 
Wugueur apyrozimative Ge 1,000 A. 


Waxy doat la vole se comporte dans les 
pente : cheminement. 


Ch. de & da Nord Empereur Ferdinand. 
.- Le cheminement sur les lignes à -double voie 
æ peut pour chacuse d'elles dans le sens de 
de wave des trains: eur les lignes à simple 
wa Vus le sens dans lequel il y a le plus 
ani nul de trains lourdement chargés; il 
var ‘inittirenut à ce point de vue qu'on soit en 
ade wa On parte, 

sheen de vvourbes, le rail intérieur chemine 
‘a WANE dw. temps dans le même sens que le 
ul guitar, el cela dans le sens de la direc- 
lane Wea tra, ou dans le sens de la direction du 
rue Had wat’, 

Le mu gtd cheminement relatif observé 
is + comen a dt de 260 mm. Le plus 
qu vient absolu constaté a été de 
NA cone QU api ans). 

La pica geunt placement de joint par rapport 
AU ANE auinqnudaut de l'autre fle a été de 
UN ces GR MA At) Hréquemment, .les 
Te RAM the At 600 ANNU PAG NOS d'élargisse- 
SUR TON EU UNE LL 

Las nant but qu theunuaut, eat resté la plu- 
MOC Cont Mah normale par 
QUE aay ivan Havre oe eontre geil, 
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vorhanden sein; die Uebargänge dürfea nic 
stärker als 5 »2m per Meter geneigt sein. 


Eine Spurerwetterung wurde bisher nic 
ausgeführt. 


Russische Staatabahnen (Petersburg-Wa 
schau). — Die Ueberhéhung wird nach der vo 
Communications-Ministerium festgesetzten Fo 
mel ausgeführt : 


12°792 eo 


R 


Gegenwärtig wird für alle Hauptlinien ein 
Geschwindigkeit » — 74°67 km per Stunde ange 
nommen. Versuche über die Richtigkeit obige 
Formel sind nicht angestellt worden. 

Die Curve muss ihrer ganzen Ausdehaun, 
nach überhôht sein; die Linge des Uebergange 
‘beträügt 1,000 À. 


Verhalten der Gefällstrecken (Wandern) 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Das Was 
dern erfolgt in zweigleisiger Bahn in der Rege 
in der Fahrrichtung; in eingleisiger Bahn nat 
jener Richtung, in welcher eine grdssere Zab 
und schwerer beladene Züge verkehren ; dabei is 
es gleichgiltig, ob bergwärts oder thalwärts. 


In Krümmungen wandert die innere Schien 
zumeist in derselben Richtung wie die äussen 
und zumeist in der Fahrtrichtung bezw. in & 
Richtung des stärkeren Verkehrs. 


Die vcrhälinismässig grüsste bisher beoba¢ 
tete Wanderbewegung beträgt 260 mm (na 
einem Jahre); das absolut grôsste Mass 420 7” 
(nach 7 Jahren). 

Die grôsste beobachtete Verschiebung < 
einen Stosses gegen den zugehôrigen andere | 
trägt 310 mon (nach 6 Jahren‘, 

Manchmal traten Spurerweiter ungen (bis 
1 mm) beim Wandern auf. 

Der Schienenstoss verblieb beim Wandern 5 
meist in seiner normalen Lage su den best 
Stossschwellen. 


In den meisten Fallen wurden in Folge des 
Wanderns Hakennägel abgebogen und auch ab- 
gebrochen, und Winkellaschen ausgerissen, zu- 


Dans la plupart des cas, des crampons ont eu 
Zeurs tétes tordues, et même arrachées, par le 


Dans beaucoup de cas, et notamment dans les 
parties en forte pente des lignes à double voie, on 
æ constaté que des branches inférieures d'éclisses 
corniéres avaient remonté au-dessus des selles 
voisines. | 

D'ordinaire, les traverses voisines des traverses 
de joint ont aussi été déplacées en dehors de leur 
position normale. 

Eorsque le cheminement a pris une certaine 
faætportance, on doit prendre des mesures pour 
améliorer la voie [ramener en arrière les tra- 
verses de joint, refouler les rails, et mettre de 
nouveaux crampons, remplacer les rails de lon- 
gueur normale par des rails ‘plas courts (poar 
courbe)}. 

Le cheminement des rails est moindre avec un 
ballast en pierre cassée qu’avec un ballast com- 
posé de gravier de rivière ou de carrière. 


Sudbabn (Autriche). — Sur les fortes déclivi- 
tés, le cheminement se produit avec beaucoup 
d'intensité. Ce mouvement est combattu par des 
éclisses corniéres, mais d'une façon insuffisante 
Lorsque les pentes sont grandes; des redresse- 
ments de la voie sont de ce chef fréquemment 
Mmécessaires. Les essais avec joints alternés se 
<omportent bien, mais le cheminement des rails 
n'a pas été empêché dans les grandes pentes. 


Réseau italien de la Méditerranée. — 
On n'a pas d'ubservations précises relativement 
au cheminement dans les pentes; ce chemine- 
ment n'est combattu que d’une maniére presque 
Rasignifiante par les moyens de fixation en usage 
crampons sur les deux traverses de joint, et 
“@clisses qui s'appuient contre les selles fortement 
“rèliées entre elles, des traverses de joint). (Voir 
~mussi point 1114.) 


Ch. de f. du Nord (France). — Les voies 
<heminent dans le sens de la marche des trains, 
indépendamment des déclivités, et, de plus, 
cheminent dans le sens des pentes. 

Les revisions méthodiques des voies, corri- 
geant à des époques fixes les effets de ce chemine- 


Æheminement ; des éclisses cornières ont été aussi 
ærrachées principalement sur des ponts en fer. 
| 
ment, l’empéchent de prendre une amplitude | 


facheuse. 


meist auf eisernen Brücken. 

In vielen Fallen wurde ein Aufsteigen des 
unteren Ansatzes der Winkellaschen auf die Un- 
terlagsplatte, und swar auf zweigleisigen Strek- 
ken in starkem Gefalle, beobachtet. 


In der Regel sind auch die den Stossschwellen 
benachbarten Schwellen aus ihrernormalen Lage 
gebracht worden. 

Wo die Wanderbewegung bereits ein grdsseres 
Ausmass erreicht hatte, mussten Ausbesserungen 
der Gleise vorgenommen werden (Ricken der 
Stossschwellen, Zurücktreiben oder Umnageln 
der Schienen, Einziehen von Bogenschienen an- 
statt normaler Schienen). 


Auf in Schlagelschotter gebetteten Schwellen 
wandern die;Schienen weniger als auf solchen in 
Fluss- oder Grubenschotter. 


Oesterreichische Sidbahn. — In starken 


 Gefüllen tritt das Wandern oft sehr heftig auf 


und es wird dasselbe durch Winkellaschen, aber 
in grossen Neigungen in nicht ganz sureichendem 
Masse paralisirt, daher diesfalls ôfter Reguli- 
rungen stet\fnden müssen. 

Die Proben mit Stosswinkeln bewähren sich 
gat, heben jedoch das Wandern in grossen Nei- 
gungen auch nicht vollständig auf. 


Italienische Mittelmeerbahn. — Ueber die 
Langenwanderung in Gefällen liegen keine ge- 
nauen Daten vor; dieselbe ist jedoch auf ein fast 
unbedeutendes Mass beschränkt durch die ange- 
wendeten Verbindungsmittel. (Hakennigel auf 
den beiden Stossschwellen und Laschen, welche 
sich gegen die unter einander fest verbundenen 
Stossplatten stemmen; siehe auch Punkt IIIS.) 


Franzôsische Nordbahn. — Die Geleise 
wandern : 

4° Im Sinne der Fahrrichtung und überdiés; 

2° Im Sinne der Gefille. 

Die anlässlich der methodischen Revisionen 
vorzunehmenden Reparaturen verhindern es, dass 
das Wandern unzulässige Dintensionen an- 
nimmt. 
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é retirés aprés six ans et trois 
leur usure moyenne était de 
hampignon. Les rails acides 
rails déphosphorés au même 
tés neuf ans et demi en ser- 
été de 12 remen moyenne. 


sses, les résuitats obtenus en 
ue l'acier doit être assez doux 
roduite s‘gecentue non sur le 
ir l’éclisse, le remplacement de 
‘et d’un prix réduit. 

7, août 1839; A. Hallopeau, 
ité des aciers pour rails et 


Midi (France). — L'acier dur 

employé pour la fabrication 
lisses. Ce métal se comporte 
en est lente. 


Paris à Orléans. — Ona 
ampignon supérieur des rails 
s'élargissait à la longue sous le 
Tl ne se produit rien de sem- 
dur. 


Nord (France). — Nous ne 
us prononcer à ce sujet : les 
rises ne sont pas terminées, 


l'Ouest (France). — On 
‘al des rails en métel dur; 
; de 44 Ag en acier extra-doux 
.§91, sous le tunnel de Pissy- 
, sur la ligne de Paris au 
+ rails sont restés en service 
pour qu’une conclusion inté- 
e tirée des constatations faites 


l'État belge. — Les expé- 
à ce sujet. 

1 acier demi-dur. Les éclisses- 
‘ doux ou en fer. 


tiens. — On n’a pas spécifié 
oles de 42 kg une résistance 
ieure à 70 à 75 kg par milli- 


ur causes diverses, au déchar- 
u après la pose, ont élé extre- 
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Schienen nach 61/4 Jahren ausgewechselt wor- 
den, und zeigten eine mittlere Abwechslang des 
Kopfes von 14-6 mm ; während die Schienen aus 
sœuerem Stahl, welche vorher an derselben Stelle 
verlegt waren, 9 4/2 Jahre im Dienst verblieben 
sind und eine mittlere Abnutzung von 12 mm 
sigten. 

‘Für Laschen ist mittelharter Stahl das beste 
Material, damit deren Abnutzung rascher erfolgt, 
als die der schwieriger auszsuwechselnden und 
kostspieligeren Schienen. 

(Revue générale, August 1889. Hallopeau, 
Ueber die Qualität des Stahles für Schienen und 
Befestigungsmittel .) 


Franzésische Siidbahn. — Für die Erzeu- 
gung der Laschen und Schienen wird ausachliess- 
lich harter Stahl verweadet. Derselbe verhalt 
sich sehr gut; die Abnutsung ist eine langsame. 


Eisenbahn Paris-Orléans. — Es wurde beo- 
bachtet, dass sich bei Schienen aus mittelhartem 
Stabl der Oberkopf durch den Verkehr der Züge 
breitdrückt. Bei Schienen aus hartem Stahl 
wurde ahnliches nicht hervorgerufen. 


Franzôsische Nordbahn. — Die Erfahrun- 
gen hier über genügen noch nicht, um sich über 
den Gegenstand auszusprechen. 


Franzdsische Westbahn. — Im Allgemeinen 
werden harte Schienen verwendet. Im Jahre 1894 
wurden jedoch auch 44 kg pro m schwere Schie- 
nen aus besonders weichem Stahl im Tunnel von 
Pissy-Poville (2,204 m auf der Linie von Paris 
nach Havre) verlegt. Diese Schienen sind aber 
noch zu kurze Zeit im Dienste als dass aus 
den bisherigen Beobachtungen ein interessanter 
Schluss gezogen werden kônnte. 


Belgische Staatsbahnen. — Versuche feh- 
len. 

Die Schienen sind aus mittelhartem Stahl, die 
Brüchenlaschen aus weichem Stahl oder 'Eisen. 


Egyptische Eisenbahnen. — Auch für die 
Vignolesschienen von 42 kg Gewicht, ist keine 
grossere Zugfestigkeit als 70—75 kg per mm 
vorgeschrieben. 

Die aus verschiedenen Ursachen beim Abla- 
den, Verlegen, und nach dem Verlegen veran- 





Allongement, L'6 à 3°; sur 5 cm de longueur. 
Contraction, 0 à 5 %o. 


IL y a donc toute raison de croire que nous 
avons sur nos lignes, depuis 1891, un grand 
nombre de railsà double champignon présentant 
une résistance à la traction de 85 Ag par milli- 
mètre carré. 

Le nombre de ruptures dues au chargement 
ou survenues pendant la pose a été insigni- 
flant : il ne s’élève qu'à environ { pour 4,000. 

Aucune rupture de rail due à la circulation des 
trains ne s’est produite. 

Aucune autre matière que l'acier doux Bes- 
semer n'a été essayée pour les éclisses pendant 
les dix dernières années. 


3° Assemblage des joints. 


Résultats des observations faites relative- 
Ment 4 la façon dont se comportent les joints, 
nOtzarpment à l'occasion d'essais comparatifs 
le Kraodes d'éclissages différents, ou à l’occa- 
22M. d'emploi de matériaux différents dans des 
Cast ructions semblables. 


Ch. de f. du Nord Empereur Ferdinand. 

XL n'ya d'expériences que pour l'ancien 
"COL B, employé de 1872 à 1886. 

Ka statistique montre que les bris des rails 
a x abouts deviennent plus fréquents à mesure 
Ltaæ L’assemblage prend du jeu par suite de l’usure 
les éclisses. 

<>) m a constaté que sur l'ensemble des rails du 
Profil qui se sont brisés, les ruptures à l’about 
interviennent pour : 


=m 


19-6 
275 
32-4 v" 
51:8 04 
334 Jo 
39-5 I, 


1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 


en 
en 
en 
en 
en 


en 


En vue de faire disparaitre les espaces nuisibles 
tre rails et éclisses, on a, en 1893, introduit 
ks fourrures. 





Dehaung 1°6 — 3 °%/g auf 5 cm Linge. 
Contraction 0 —5 vL 


Man kann daher mit vollem Rechte annehmen, 
dass seit 1891 eine grosse Anzahl von Doppel- 
kopfschienen verlegt sind, welche eine Zugfestig- 
keit von 85 kg per mm? besitzen. 


Die durch das Verladen und durch Vorfille 
beim Verlegen hervorgerufene Anzahl von Brü- 
chen war gering : etwa 4 für 4,000. 

Irgend ein durch den Verkehr der Ziige veran- 
asster Bruch ist nicht vorgekommen. 

Zur Erzeugung von Laschen wurde seit den 
letzten 40 Jahren nur weicher Bessemerstahl 
verwendet. 


3° Stossverbindungen. 


Ergebnisse von Beobachtungen über das 
Verhalten von Stossverbindungen. insbeson- 
dere, wenn Vergleichsdaten für verschiedene 
Stossverbindungs-Constructionen, oder, bei 
gleicher Construction, für verschiedene Mate- 
rialgattungen vorbanden sind. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Erfah- 
rungen liegen nur bezüglich des alten, 1872 bis 
1886 verwendeten Profils B vor. 

Die Statistik lässt erkennen, dass die Schienen- 
brüche am Stoss immer hiufiger werden, sobald 
die Stossverbindung in Folge Abnutzung der 
Laschen schlotterig wird. 

Von der Gesammtzahl der gebrochenen 
B-Schienen sind am Stosse gebrochen : 


19-6 ’, im Jahre 1888 ; 


2775 % — 1889; 
32°4% —- 1890; 
518vn — 41894; 
334% — 1892; 
39-50, — 1893. 


Behufs Beseitigung der schadlichen Spiel- 
riume zwischen Laschen und Schienen wurden 
im Jahre 1893 Futterhlcche eingezogen. 


re@eonnu sur le réseau que les joints alternés don- 
mamient de moins bons résultats que les joints 
cormorants. 


Ch. de f. du Midi (France). — En vue 
d’æugmenter la résistance aux joints, la Compa- 
gaie a adopté pour l'assemblage des joints 
l’éclisse renforcée, dite éclisse plrngeante, dont 
il est question au § 5 du chapitre III (établisse- 
ment de la voie); les résultats obtenus ne peuvent 

etre encore appréciés, l'adoption de ce type étant 
trop récente. 


Ch. de f. du Nord (France). — De fortes 
éclisses sont indispensables pour obtenir de bons 
joints; mais nous ne croyons pas qu'il faille 
espérer donner aux joints une rigidité absolue 
par le seul fait de la puissance des éclisses ; en 
efFel, l’éclisse peut soutenir le rail, mais elle ne 
peat pas faire corps avec lui. Nous estimons que 

lm solidité des joints s’obtient surtout par le 
Ta Pprochement et l'assiette des appuis voisins. 
Gæst pourquoi notre dernier type de pose de voie 
Plæce les axes des traverses de contre-joint à 
#8 oma l'un de l'autre, 


Ch. def. de l'Ouest (France). — Nous avons 
SSBays récemment un systéme de joint supporté 
® Darait résister dans de bonnes conditions. Ce 
At est composé d’un coussinet en fonte tire- 
© ne sur les deux traverses de contre-joint et sur 
| el reposent les deux extrémités des rails; une 
“Bisse en acier et six boulons permettent l’assem- 
ing e des rails sur le coussinet. 


Jai 
fo 


IL’essai de ce nouveau joint est encore trop 
ent pour que des résultats appréciables aient 
Pee &tre constatés. 


Ch. de f. Hollandais. — Les éclisses cor- 
miéres donnent un résultat satisfaisant et sont 
4Eatroduites au fur et à mesure du retrait des 

&clisse plates. 


Ch. de f. égyptiens. — Nous avons dernié- 
rement adopté les éclisses cornières. L’augmen- 
tation de rigidité des joints qui en est résultée est 
très notable. Un autre avantage du à ces éclisses 

œrnières est l’arrèt partiel du cheminement. 
(Voir Ci-dessus, section V, point I.) 


erkannt, dass die versetsten Schienenstôsse min- 
der gute Ergebnisse lieferten, wie die gegeniiber- 
liegenden Stôsse. 


Franzôsische Südbahn. — Um den Wider- 
stand der Stôsse zu erhôhen, wurden verstdrkte 
Laschen eingeführt (siehe Punkt5, Abschnitt III), 
die erhaltenen Ergebnisse kônnen noch nicht 
angegeben werden, da die Einführung erst vor 
kurzem erfolgte. 


Franzdsische Nordbahn. — Um gute Stoss- 
verbindungen zu erhalten, sind starke Laschen 
unerlsäslich ; aber man glaubt nicht, erwarten 
zu sollen, dass den Stôssen durch Anwendung 
von starken Laschen allein eine absolute Steifig- 
keit verliehen werden kann; die Lasche kann die 
Schiene stützen, aber sie kann mit ihr nicht einen 
Korper bilden. Man glaubt, dass die Soliditat der 
Stossverbindung insbesondere erzielt werden 
kann durch Annäberung und gute Lagerung der 
Stossschwellen. Deshalb wurde auch Stoss- 
schwellenentfernung bei der neuen Oberbautype 
auf 48 cm herabgemindert. 


Franzôsische Westbahn. — Seit kurzem ist 
ein System des unterstützten Stosses versuchs- 
weise angewendet, welches sich gut zu erhalten 
erscheint. Dasselbe besteht aus einem gegos- 
senen Stuhl, welcher durch Tirefonds auf den 
dem Stosse zunächst gelegenen Schwellen befes- 
tigt ist, und auf welchem die beiden Schienen- 
enden aufruhen ; eine Lasche aus Stah! und sechs 
Bolzen bilden die Verbindung der Schienen mit 
dem Stuhle. 

Bei der Kürze der Zeit liegen jedoch be- 
stimmte Ergebnisse über diese neue Stossverbin- 
dung noch nicht vor. 


Hollandische Eisenbahd-Gesellschaft. — 
Die Winkellarchen liefern ein zufriedenstellendes 
Ergebniss, und werden nach und nach an Stelle 
der Flachlaschen eingezogen. 


Egyptische Eisenbahnen. — In letzter Zeit 
sind Winkellaschen eingeführt worden. Die sich 
hieraus ergebende Erhôhung der Steifigkeit der 
Stossverbindgng ist sehr bedeutend. 

Ein anderer aus der Einführung der Winkel- 
laschen sich ergebender Vortheil ist das theil- 
weise Aufhalten der Wanderbewegung (siehe 
hierüber Punkt 1, Abschnitt V). 


4° Constructions spéciales. 


Indiquer les modes particuliers de con- 
struction auxquels on a eu recours en vue 
d'une augmentation de la résistance aux 
efforts latéraux ou longitudinaux, et donner 
des renseignements quant à leur utilité. 
(Tringles d'écartement, soutiens extérieurs 
du champignon, cornières de choc, etc.) 


Ch. de f. du Nord Empereur Ferdinand. 
— Abstraction faite de l'emploi renseigné 
sub 111/3, de coussinets-selles, qui ont eu pour 
effet non seulement de procurer une meilleure 
fixation, mais de réduire le déversement du rail 
et d'ougmenter par conséquent la résistance 
entre les forces latérales, on n'a pas fait usage 
d'autres dispositions spéciales, 


Soc. priv. austro-hongroise des ch. .de 
{. del'État. — Ona, à titre d’essai, pour empé- 
cher le cheminement, réuni les traverses de joint 
avec plusieurs traverses voisines au moyen 
de croix de Saint André ou au moyen de fers 
plats ou de fers d'angle, posés parallèlement à 
l'axa de la voie. Ces derniers réunissaient les 
«xtrémités des traverses. 

\.a premiére disposition a donné des résultats 
antisrament satisfaisants sur la pente de 35 °oo 
d'un ligne locale avec forts transports à la 
Nemeaiite, 

Lu deuxieme disposition a aussi donné, dans 
plumerra circonstances, de bons résultats. 

Jour smnintenir l’écartement, on a, à titre 
A'oneni, fuit unage de plaques d'écartement Seidl, 
langustlen cut nunsi donné de bons résultats. 


Ch do { de l'État francais. — Sur les 
auvragen mélalliques où la voie est posée sur 
fongelies (non encastrées), on relie les longrines 
por den tiraute en fer U pour augmenter la 
réaielunes wis eTorts latéraux. 


Paris & Lyon ot à la Méditerranée. — 
Adoption des flnnquen, deux paires par rail de 
19 m, pour augmenter la résistance au mouve- 
anent longitudinal 


Gh. do f. du Midi France). — Pour aug- 
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4° Specialconstructionen. 


Angabe von angewendeten Specialconsti 
tionen zur Erhéhung der Widerstände ge 
Seiteu- und Läagskräfte, und deren Zw 
mässigkcit (Spurstangen, äussere Schier 
kopfbalter, Stosswinkel, etc.:. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Abg 
hen von der sub 111,3 angefihrten Verwend 
von Stuhlplatten, durch welche nebst einer 
seren Befestigung, auch eine Verminderung 
Kantens der Schienen, also eine Erhübung 
Widerstandes gegen Seitenkrifte, angest 
wird, sind anderweilige, hierher gehôürige : 
cialconstructionen nicht in Anwendung. 


Privilegirte ésterr.-ungar. Staats-Ei: 
bahn-Gesellchaft. — Um das Wandern hi 
zuhallen, wurden versuchsweise die Stosssch 
len mit einigen benachbarten Schwellen d 
Andreaskreuze, oder durch parallel zur Bah 
angeordnete Flach- oder Winkeleisen, we 
letztere Schwellenenden unter einander ve 
den, verkuppelt. 

Erstere Anordnung ergab in einer Gefallstr 
von 35 °'oo auf einer Localbahn mit sta 
Thaltransporte, vollkommen befriedigende R 
tate. 

Auch die zweite Anordnung hat sich int 
facher Anwendung vollkommen bewährt. 

. Zur Erhaltung der Spurweite wurden verst 
weise Seidl’sche Spurplatten anzewendet, w: 
gleichfalls gute Resultate lieferten. 


Franzôsische Staatsbahnen. — Auf E 
constructionen, wo das Gleis auf seitlich | 
festgehaltenen Langschwellen aufliegt, we 
die letzteren durch U-formige Eisenstangen 
bunden, um den Widerstand gegen Seitenk 
zu erhohen. 


Paris-Lyon- Mittelmeerbahn. — An 
dung von zwei Paar Backen per 12m la 
Schiene, bebufs Erhühung des Widersta 
gegen Liingenverschiebungen. 


Franzôsische Südbahn. — Um den W! 





sistance aux efforts latéraux, la 
osé sur les lignes de grand trafic ot 
trains express, dans les courbes 
érieur a 400 m et sur les déclivités 
lessus, deux traverses supplémen- 
rueur de voie de 11 m. 


des points d'appui des rails a été 
de 980 a 817 mm. 

nie fait, en outre, usage, sur ses 
ssinets à large semelle du poids 


le but d'éviter le déplacement dans 
25 rails situés dans la file du grand 
udie en ce moment un modèle de 


large semelle portant trois trous 
L. 


de l'Ouest (France). — Nous 
loyé aucun mode particulier de 
n dehors du renforcement de l’éclis- 
sertains cas cependant, nous nous 
sés avec succès au déripage des voies 
ur les lignes à double voie, les tra- 
ux voies. 


; essayé également d'augmenter les 
itée des traverses en les munissant 
nité de palettes verticales en buis. 


de l'État belge. — On a fait usage 
rrét pour supposer au cheminement 


moyen employé efficacement pour 
s efforts longitudinaux consiste à 
2 tringles en fer reliant une série de 


. Hollandais. — On ne fait pas 
ngles d'écartement; dans quelques 
fait usage de blochets en bois. 


Wuniere dont se comporte 
la superstructure. 


si la voie répond aux nécessités 
u si l'on projette soit de modifier 
nt la construction de la voie, soit 
ier dans ses détails. 


stand gegen Seitenkräfte zu erhéhen, wurden auf 
den von Schnellzügen befahrenen Linien mit 
starkem Verkebr, in den Krimmungen mit klei- 
neren Radien als 400 m und in den Neigungen 
von 0°02 und darüber, der Hauptbahnen, zwei 
Ergnzuniigsschwellen per 11 m Gleislänge ver- 
legt. 

Die Schwellenentfernung wurde dadurch von 
980 auf 817 mon reducirt. 

Ausserdem werden auf diesen Linien breit- 
füssige Schienenstühle von 14°5 ky Gewicht ver- 
wendet. 

Und endlich die Verschiebung des äusseren 
Stranges in Curven zu vermeiden, wird gegewär- 
tig ein breitfüssiger Schienenstuhl mit 3 Tire- 
fondsléchern studirt. 


Franzôsische Westbahn. — Ausser der 
Verstirkung der Verlaschung sind keine Special- 
constructionen angewendet. 

In gewissen Fällen wurde den Seitenverschie- 
bungen dadurch mit Erfolg entgegengetreten, 
dass die Schwellen der beiden Gleise auf zwei- 
gleisigen Linien durch Binder verbunden wur- 
den. 

Auch wurde versucht, den Widerstand der 
Schwellen gegen seitliche Verschiebungen, durch 
Aubringung von verticalen Holzbrettchen an den 
Schwellenenden zu erhôühen. 


Belgische Staatsbanhen. — Gegen die 
Langsbewegung der Schienen sind an die Schiene 
und Schwelle befestigte Winkel in Anwendung. 
Ein anderes, kriaftiges Mittel zur Bekiimpfung 
der Länyskräfte, besteht in der Verwendung von 
eisernen Stangen, welche eine Reihe von Schwel- 
len verbinden. 


Hollandische Eisenbahn-Gesellschaft. — 
Spurstangen sind nicht in Anwendung; in eini- 
gen Curven bedient man sich holzerner Streben. 


So Verhalten des Oberbaues. 


Angaben, ob das Gleis den Anforderungen 
entspricht, oder ob Constructionsverinderun- 
gen im Ganzen oder in Details in Aussicht ge- 
nommen sind. 





d tunnel de Ronco, dans laquelle 
éunies les conditions difficiles indi- 
18 de tratic et de profil. 


L de l'État français. — Pour 
» de l'augmentation croissante du 
achines, nous avons commencé en 
3 poursuivons le remplacement des 
par des rails de 40 kg et l’augmen- 
nbre des traverses (une par rail de 
ux par rail de 41 m) sur les lignes 
ar des trains express. 


3 coussinets a été augmentée pour le 
> le nombre de tire-fond a été porté 
is pour que la pression du coussinet 
e soit répartie aussi uniformément 


yon et à la Méditerranée. — 
‘e aucune nouvelle modification. 


. du Midi (France). — La voie 
tla fatigue du trafic qu'elle supporte 
3 a l’étude de projet en vue de la 
du type de voie actuellement en 


de Paris a Orléans. — La voie 
sus parait devoir résister longtemps 
itense. 


du Nord (France). — Nous ne 
; changer le type de rails et de voie 
ment par nous. 
adre quelques années pour voir s'il 
ne nous l'espérons, les conditions 
lide et durable. 


de l’Ouest (France). — Pour les 
tions de lignes parcourues par des 
ss ou très fatiguées, nous avons 
ye de voie en rails à champignons 
es de 12 m de longueur pesant 
re, posés normalement sur dix-huit 
ellement sur quinze traverses. 

ns été amenés par les considérations 
e vitesse et d'usure indiquées ci- 


ge maximum par essieu de machine 
ccessivement de 11 tonnes à 13 et 


bezeichneten Verhiltnisse des Verkehrs und der 
Neigungen vorfinden, Versuche mit einer neuen, 
starkeren Construction vorgenommen werden. 


Fransôsische Staatsbahnen. — Um der 
Steigerung des Maschinengewichtes Rechnung 
zu tragen, wurde im Jahre 1892 mit dem Ersatz 
der Schienen von 38 kg durch solche von 40 kg 
begonnen, und wird diese Auswechslung fortge- 
setzt. Ebenso erfolgt eine Vermehrung der 
Schwellenanzahl (um 4 bei 5-5 m und um 2 ber 
11 m langen Schiene ) auf den von Expresszügen 
befahrenen Linien. 

Aus demselben Grunde wurde die Auflager- 
fliche der Stühle vergréssert, und die Anzahl der 
Tirefonds von 2 auf 3 erhüht, damit der Druck 
des Stuhles auf die Schwelle so gleichformig als 
môüglich vertheilt werde. 


Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. — Es ist keine 
neue Abanderung in Aussicht genommen worden. 


Frazésische Sadbahn.— Das Gleis entspricht 
der durch den Zugverkehr hervorgerufenen Bean- 
spruchung gut, und es besteht nicht die Absicht 
die gegenwiirtig in Verwendung stehende Ober- 
bau-Type abzuändern. 


Eisenbahn Paris-Orléans. — Das beschrie- 
bene Gleis wird voraussichtlich lange Zeit einem 
intensiven Verkehre widerstehen. 


Franzôsische Nordbahn. — Man glaubt, 
dass man den neuestens angewendeten und oben 
beschriebenen Oberbau nicht wird wechseln 
müssen. Man muss übrigens noch einige Jahre 
abwarten, um zu sehen, ob er, — wie man hofft 
— die Bedingungen eines soliden und dauerhaften 
Gleises erfüllen wird. 


Franzôsische Westbahn. — Auf den von 
Expresszügen befahrenen oder sehr stark bean- 
spruchten Linien oder Strecken wurde die Gleis- 
type mit unsymmetrischen Doppelkopfschienen 
von 12 m Lange und 44 Ag Gewicht per m einge- 
führt, welche normalmiissig auf 18, ausnahms- 
weise auf 15 Schwellen aufliegen. 

Hiezu führten die folgenden Erwägungen : 


1° Die allmälige Steigerung des Achsdruckes 
der Locomotiven von 11 auf43und 15 ¢; 


2° Les trains express, qui étaient tracés à 
60 km à l’heure, le sont à 70 et 75 km, et la 
vitesse de pleine marche que les mécaniciens sont 
autorisés à atteindre, en cas de retard, peut 
atteindre 90 km à l'heure; 


3e Le ra en acier s’usant régulièrement, 
l'usure peut atteindre 15 mm, sans qu’il cesse 
d’être en service. Eu égard a cette considération, 
il a été ajouté sur le champignon du roulement 
une épaisseur de 12 :7m destinée à l’usure. 


On pourra donc admettre sans inconvénient 
une usure totale de 17 mm, qui ne correspondra 
qu'à 5 mm sur la hauteur de notre rail de 
38°75 kg. 

D'un autre côté, le retournement du rail en 
acier arrivé à ce degré d'usure, n'étant plus 
possible, on a été conduit à la forme dissymé- 
trique. 

Le nouveau profil permet de se servir des 
mêmes coussinets qu'avec le rail de 38°75 kg. 


Ch. de f. de l’État belge. — La voie en 
rails de 52 Ay au mètre courant répond à la 
fatigue due à un tratie très intense, et ce, notam- 
ment, sur les lignes de Bruxelles à Anvers et de 
Bruxelles vers le grand-duché de Luxembourg. 

On ne projette aucune modification. 


Ch. de f. Hollandais. — Pour le moment, 
il n'est pas question d'apporter des modifications 
à la superstructure, la voie répond aux fatigues 
produites par les trains. | 


Ch. de f. égyptiens. — Les matériaux de la 
voie à cloches avec coins à spirale ont parfaite- 
ment supporté la circulation. Sans ballast, ils 
forment une bonne voie d’un entretien facile et 
d'un roulement doux. Leur coût plus élevé, 
estimé en 1888 a 2,450 florins et en {894 à 
2,253 florins supérieur par kilomètre à celui des 
rails Vignoles type de 1889, est la principale 
cause de leur abandon. Dans les terrains humides, 
ou lorsque le ballast de gravier est nécessaire, les 
cloches ne conviennent plus. 


Ch. de f. de l'État russe (Saint-Péters- 
bourg à Varsovie). — Le type de la voie qu'on 


2° Die Steigerung der Fahrgeschwii 
der Expresszüge von 60 Am auf 70 und 
per Stunde, wobei die Führer im Fal 
Verspatung die Geschwindigkeit in de 
Strecke auch bis auf 90 km zu erhôhen be 
sind ; 

3° Die Abnutzung der Stahlschienen 
regelmässig und kann 15 mm erreichen, ol 
die Schienen dienstuntauglich werden. | 
blicke hierauf wurde dem Fahrkopfe eine 
Abnützung bestimmte Stirke von 1% mn 
gefügt. 

Man kann also die unschädliche Gesa 
nutzung mit 17 mm annehmen, welcher 
38-75 Ag schweren Schienen eine solche vo 
gegenübersteht. 

Andererseits ist das Wenden von Stal 
nen, welche einen solchen Grad der Abn 
erreicht haben, nicht mehr thunlich; d 
daher zur unsymmetrischen Form gefübr 

Das neue Profil gestattet die Verwendu 
selben Stühle wie jenes von 38°75 kg. 


Belgische Staatsbahnen. — Das Gk 
Schienen von 52 Ag per m entspricht der 
einen sehr intensiven Verkehr hervorger 
Beanspruchung, und swar namentlich a 
Linien Brüssel-Antwerpen und von Brass 
Grossherzogthum Luxemburg. 

Irgend eine Abänderung wird nicht be 
tigt. 


Hollandische Eisenbahn-Gesellsch: 
Für den Augenblick sind Ab&nderungen de 
bausystemes nicht in Aussicht genomme 
Gleis genügt der Beanspruchung durch di 


Egyptische Eisenbahnen. — Das 6 
teriale des Gussglocken-Oberbaves mit 
keilen, hat sich unter dem Zugverkehr 1 
lich verhalten. Ohne Bettung, bildet es ei 
zu erhaltendes, sanft zu befahrendes Gleis 

Seine hohen Kosten, welche im Jahr 
etwa um 2,450 Fl. und im Jahre 1894 el 
2,253 Fl. pro Am hoher waren, als Ji 
Vignoltype von 1889, sind die wichtigste U 
warum es verlassen wurde. Auf nassem T 
oder wo Kiesbettung nothwendig ist, ents 
die Gussglocken nicht mehr. 


Russische Staatsbahnen (Petersburg 
schau). -- Die verwendete Gleistype ent 


répond parfaitement a la fatigue 
On ne projette aucun changement 


's dynamiques des moteurs. 


is résultats constatés en service 
dans des expériences spéciales 
aux et latéraux) Méthodes et 
»loyés pour déterminer les efforts 
la superstructure par les véhi- 


lu Nord Empereur Ferdinand. 
"exposé, les expériences ayant pour 
‘er par la photographie les abais- 
voie. 


yon et à la Méditerranée. — 
de M. Coiiard sur les recherches 
s des conditions de stabilité des 
* (numéros d'octobre et décembre 
1888 et septembre 1889 de la 
le). 


l'État belge. — Voir à ce sujet la 
n sur les expériences relatives à la 
a voie, faite à la première section 
. Milan, par M. Huberti (Compte 
th du Congrès international des 
er, 3e volume, XXXIII® question, 


1S 


GC! 





vollkommen der durch den Zugsverkehr hervor- 
gerufenen Beanspruchung. Es ist keinerlei Ver- 
ancerung beabsichtigt. | 


6° Dynamische Wirkungen der Fahrseuge. 


Angaben über Erhebungen im Betriebe, 
oder Ergebnisse von Specialversnchen (verti- 
kale und Seitenkrafte). Mittel und Art der 
Erbebung der Wirkungen der Fahrzeuge 
auf den Oberbau. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn . — Siehe den 
Bericht : Versuche, die Einsenkungen auf photo- 
graphischem Wege zu registriren. 


Paris - Lyon - Mittelmeerbahn. — Siehe 
Cotiarp: Erperimentelle Untersuchungen der 
Bedingungen der Stabilitit des Stahlgleises. 
(Revue générale, October und December 1887, 
Juli 1888 und September 1889.) 


Belgische Staatsbahnen. — Sielie die Mit- 
theilung der bezüglichen Versuche über Durch- 
biegung des Gleises, welche fiir die 1. Section 
des Congresses zu Mailand von Huberti gemacht 
wurde. (Allgemeiner Rechenschaftsbericht des 
internationalen Eisenbahnt-Congresses, 3. Band, 
XXXIII. Frage, Seite 13.) 


prises pour donner une plus 
pacité de service aux construc- 
de existantes. 


tion, en vue de permettre dans 
ochain une plus grande vitesse 
3 renforcer la construction de la 
rche-t-on à obtenir le résultat 
ine modification appropriée du 
truction des moteurs ? 

odes de construction a-t-on déjà 
ins ce but, et quels sont les résul- 


7° Massregetn sur Ersielung grôsserer Let- 
stungsfthigheit vorhandener Gleisconstruc- 
tionen. 


Werden behufs Ermüglichung einer héhe- 
ren Zugsgeschwindigkeit in neuerer Zeit 
Verstärkungen des Oberbauesin Aussicht ge- 
notnmen, oder wird dieselbe durch entspre- 
chend geänderte Bauart der Fahrbetriebs- 
mittel angestrebt? 

Welche Constructionen sind bereits zur 
Durchführung gelangt und mit welchen Er- 
ahrungen ? 





eux s'opposer au che- 
écher que les boulons 
a la flexion ; 

moyen de fourrures 
es éclissages qui ont 
3.) 

e des résultats précis 


nt le nombre des tra- 
u résultat avantageux 
es devenant dansantes, 
ont été diminuées de 


"y a pas encore d’exé- 
ivre des éclisses d’un 
é; les deux éclisses, 
l’extérieure, contour- 
; ou les selles-coussi- 
lissage la plus grande 
uvement de chemine- 


tux (réseau Adria- 
ignes, le nombre des 
‘té de dix à onze pour 
| de treize à quatorze 
m. 


1 Méditerranée. — 
voggie pour les trains 
janvier 1894.) 

locomotives à grande 
leux essieux accouplés 
l'un en avant, l’autre 
mées en locomotives à 
ux moteurs ont été 
iprendre entre eux la 


tune chaudière beau- 
‘et ses cylindres sont 
: de gravité; au con- 
les rails est beaucoup 
tances qui concourent 
marche et à diminuer 
1 voie. 

‘e en ordre de marche 
Ææ raccourcissement de 
sans diminuer la puis- 
ins nuire à l’économie 
substitution de tubes 


um dem Wandern der Schienen besser entgegen- 
sutreten und eine Inanspruchnahme der Fuss- 
schrauben auf Biegung zu verbindern. 

11° Ausfütterung locker gewordener Schienen- 
stésse durch entsprechend starke Futterbleche. 
(Siebe Punkt V-3.) 

Ergebnisse über die Erfolge dieser Massnah- 
men liegen noch nicht vor. 

Die sub 1 erwähnte Schwellenvermehrung hat 
sich indes schon jetzt insoferne vortheilhaft er- 
wiesen als die Zahl der locker gewordenen 
Schwellen geringer ist, und daher auch die Er- 
haltungskosten sich niedriger stellen werden. 

Beabeichtigt, — jedoch noeh nicht durchge- 
fubrt, — ist die Verwendung von Laschen etwas 
stirkeren Profils, von denen sowohl Aussen- als 
Innenlasche die Platten (Keil- bezsw. Stuhiplat- 
ten) umfasst, wodurch der Wanderbewegung der 
thunlichst grüsste Widerstand entgegengesetzt 
wird, 


Adriatisches Netz der italienischen Süd- 
bahn. — Auf einigen Linien wurde die Schwel- 
lenanzahl bei den 9 m langen Schienen von 10 
auf 11, — und bei den 12 m langen Schienen von 
13 auf 14 erhôht. 


Paris-Lyon-Mittelmeerbahn . — Einfübrung 
von Locomotiven mit Drehgestellen fir Schnell- 
tige. (Revue générale, Jinner 1894). 

Die Locomotiven der Type 1879 mit 2 gekup- 
pelten, vor der Feuerbiichse befindlichen Achsen, 
einer vorderen und einer hinteren Laufachse, wur- 
den in Locomotiven mit Drehgestellen, einer vor 
der Feuerbiichse gelegenen Triebachse und einer 
hinter der Keuerbiichse liegenden Kuppelachse, 
umgestaltet. 

Der Kessel wurde verkirzt, der Durchmesser 
der Siederohre vergrôssert, Feuerbüchse und 
Dampfcylinder dem Schwerpunkte nüher ge- 
rückt, und die Basis der Maschine verlängert. 
Dadurch wurde die Stabilität des Ganges ver- 
mebrt und die Wirkung der Seitenkrafte her- 
abgemindert. | 

Das Dienst Gewicht der Locomotive wurde um 
4,150 Ag vermindert. Die Kürzung des Kessels 
konnte bewerkstelligt werden ohn edie Leistungs- 
fihigkeit oder Oekonomie der Maschine zu beein- 
trichtigen, dadurch dass die Rôhrevon 50 mm 





de 65 mm de diamétre extérieur aux tubes de 
50 mm de diamétre extérieur. 

.Ces loccmotives transformées permettaient de 
réduire la durée du parcours Paris-Marseille 
(S62 km) de quatorze à cinquante-six minutes. 

La vitesse commerciale est de 627 et de 
63°53 km à l'heure. La charge de ces locomotives 
est de 210 tonnes. Elles ont une allure excellente 
sur la voie à toutes les vitesses auxquelles elles 
ont été essayécs en tête de trains et qui se sont 
élevées jusqu'à 115 km à l'heure. 


Ch. def. de Paris à Orléans. — (La Com- 
pagnie, dans la lettre d'envoi des réponses au 
questionnaire, donne les renseignements ci- 
aprés.) 

En laissant de côté la voie Vignoles de 30 et 
36 kg le mètre, que nous supprimons graduelle- 
ment, la voie normale de notre réseau est une 
voie double champignon avec rail symétrique de 
38 Ag, à joint éclissé en porte à-faux et coussinet 
de 9°5 kg. 

Avant 1884, la longueur des rails était de 5:5 m 
portés par six traverses. Depuis 1884, nous 
n’employons plus que des rails de 44 m, dont 
nous avons actuellement 4,000 4m de voie simple 
en service. Le rail de 41 m repose sur douze 
traverses. 

En 1889, nous avons adopté un nouveau type 
de vole renforcée, avec rail double champignon 
dissymétrique de 42 kg et coussinet de 18 kg. 


Le coussinet renforcé s'applique au rail ordi- 
naire de 38 kg, de même que le rail renforcé se 
loge dans notre coussinet ordinaire de 38 kg. 

Les deux types de voie ont été décrits dans le 
numéro de juillet 1892 de la Rerue génerale des 
chemins de fer, dans une note qui a donné les 
justifications de la nouvelle voie renforcée. 


Cette voie renforcée complète doit être peu à 
peu substituée à l’ancienne sur notre ligne prin- 
cipale de Paris a Bordeaux (582 Am en double 
vole). Nous substituons le rail par longueur con- 
tinue et le coussinet isulément, quand nous renou- 
velons les traverses en recherche. Nous avons 
actuellement la moitié de la ligne renouvelée en 
gros rail et le cinquième en gros coussinet. 


Nous appliquons aussi la voie renforcée à cer- 


nes ge 


ausseren Durchmesser durch solche von 65 : 
messer ersetzt wurden. 

Mit diesen reconstruirten Maschinen wurde 
Fahrzeit auf der 862 km langen Strecke P: 
Marseille um 14 bis 56 Minuten verkirzt. 

Die mittlere Geschwindigkeit betragt 62" 
63°53 km per Stunde. Die Zugsbelastung 
diesen Locémotiven erreicht 210 Tonnen. 
Maschinen baben bei allen Versuchen e 


vorzuglich ruhigen Gang gezeigt bis zu Gesch 


digkeiten von 115 Am per Stunde. 


Eisenbahn Paris-Orléans. — Die Bah 
waltung theilt im Beglettschreiben zur B 
wortung des Fragebogens Folgendes mit: 


Abgesehen von dem Vignolgleis von 3( 
36 kg per mn, welches wir nach und nach be 
gen, ist das normale Gleis unseres Netz 
Gleis mit symmetrischen Doppelkopfsct 
von 38 kg, mit verlaschtem schwebendem : 
und 9°5 kg schweren Stihlen. 

Vor 1884 war die Schienenlange 5-5 ii 
wurde von 6 Schwellen gestützt. Seit 18S 
wenden wir nur mehr Schienen von 14 mn 1 
von denen wir gegenwärtig 4,000 ka ein 
Gleis besitzen. Die 11 m lange Schiene ru 
12 Schwellen. 

Im Jahre 1889 haben wir eine neue rers 
Gleistype angenommen, mit unsymmeti 
Doppelkopfschiene von 42 kg Gewicht u: 
18 kg schweren Stühlen. 

Die verstärkten Stühle passen zu den ge 
lichen Schienen von 38 kg, ehenso wie d 
starkte Schiene in unseren gewohnlichen 
fir die 38 Ag-Schiene eingelegt werden 
Die beiden Gleistypen wurden in der Juli 
mer der Revue générale des chemins c 
unter Begründung des neuen verstärkten : 
beschrieben. 

Dieses vollständig verstärkte Gleis wir 
und nach an Stelle des alten auf unserer 
linie Paris-Rordeaux (582 kr Doppelgle 
legt. Wir wechseln die Schienen zusamm 
gend, die Stühle jedoch nur einzeln, an! 
der Schwellenerneuerung aus. Gegenwärti; 
wir die Hälfte der Linie mit starken Sc 
und den fünften Theil mit starken Stüh 
sehen. 

Wir verwenden das verstarkte Gleis : 





tains points spéciaux : les grands tunnels et les 
longs tabliers métalliques. 

L’interchangeabilité des deux types de voie nous 
permet d'opérer des renforcements locaux. 

C’est ainsi que nous appliquons le gros rail 
avec le coussinet ordinaire, sur certaines sections 
en pente, où le nombre et le poids des trains, 
descendant à freins serrés, donnent une usure 
exceptionnelle. 

Nous employons aussi le gros coussinet avec 
le rail ordinaire dans les courbes raides (rayon 
de 400 m et au-dessous) des lignes accidentées. 

Nous avons recours, enfin, à un troisième mode 
de renforcement : l’augmentation du nombre des 
traverses. 

Nous avons, aujourd'hui, 1,772 ka de voies 
principales simples armées de sept traverses au 
lieu de six par longueur de 5°5 1. 

Nous tendons a ne pas augmenter ce systéme 
de renforcement, qui introduit dans la voie un 
gros élément de dépense d’entretien. 


Ch. de f. de l'Ouest (France). — Ainsi 
qu'il est dit plus haut, nous avons renforcé l# 
construction de la voie en substituant au rail en 
acier à double champignon, pesant 38°75 kg le 
mètre, le rail en acier dissymétrique de 44 kg: 
nous nous préoccupons, en outre, des moyens de 
consolider les joints des rails; l'essai de joint sup- 
porté dont il est question dans la réponse du § 3 
du chapitre V est un premier résultat de nos 
études. 


Ch. de f. de l'État belge. — Le type de 
voie en rail de 52 Ag au mètre courant étant très 
résistant, on n’a pas eu à s'occuper, jusqu'ici, de 
la question posée ci-contre. 


Ch. de f. Hollandais. — On ne prévoit pas 
dans un avenir prochain de modifications, ni 
dans la superstructure ni dans la construction 
des locomotives. 


Ch. def. égyptiens. — Aucune mesure n’a 
été prise pour augmenter la résistance des maté- 
riaux de voie à cloches, mais notre Administration 
a décidé le renouvellement de la totalité des 
207 km de double voie entre le Caire et Alexan- 
drie, et les travaux sont commencés. 


gewissen besonderen Punkten : in grossen Tun- 
nels und auf langen eisernen Brücken. 

Die Verwechselbarkeit der 2 Gleistypen ge- 
stattet uns locale Verstiirkungen vorzunehmen. 

So verwenden wir die starke Schiene mit ge- 
wohnlichen Stühlen in gewissen Gefällstrecken, 
woselbst die Anzahl und das Gewicht der Züge, 
welche mit angezogenen Bremsen herabfahren, 
eine besonders starke Abnutzung ergibt. Wir 
verwenden ferner starke Stühle mit gen 6hnli- 
chen Schienen in scharfen Curven (von 400 m 
Halbmesser und darunter) der geneigten Linien. 

Wir haben endlich auch zu einer dritten Art 
der Verstarkung Zuflucht genommen : zur Er- 
héhung der Schwellenanzahl. 

Gegenwartig haben wir 1,772 km einfaches 
Hauptgleis mit 7 Schwellen anstatt 6 per 5°5 m 
Länge. 

Dieses Verstärkungssystem, welches eiu Ele- 
ment mit grossen Erhaltungskosten in das Gleis 
einfübrt, beabsichtigen wir nicht weiter zu 
treiben. 


Franzôsische Westbahn. — Wie bereits ge- 
sagt, wurde die Gleisconstruction dadurch ver- 
stiirkt, dass die Doppelkopfschienen von 38-75 kg 
durch unsymmetrische Stahlschienen von 44 kg 
ersetzt worden sind. 

Ausserdem beschiftigt man sich mit Mitteln 
zur Verstärkung des Schienenstosses; der Ver- 
such mit dem unterstützten Stosse, von welchem 
im Punkt V/3 die Rede ist, war das erste Ergeb- 
nis dieser Studien. 


Belgische Staatsbahnen. — Der Oberbau 
mit Schienen von 52 kg per m ist sehr wider- 
standsfihig, es war demnach bisher keine Ver- 
anlassung sich mit der hier gestellten Frage zu 
befassen. 


Hollandische Eisenbahn-Gesellschaft. — 
Für die nachste Zukunft sind Abanderungen we- 
der im Oberbau, noch in der Construction der 
Locomotiven beabsichtigt. 


Egyptische Eisenbahnen. — Irgend welche 
Massnahmen zur Erhôhung der Widerstands- 
fahigkeit des Gussglockenoberbaues sind nicht 
getroffen worden; es wurde jedoch die Erneue- 
rung des gesammten 207 km langen Doppelglei- 
ses zwischen Cairo und Alexandrien beschlossen, 
und haben die Arbeiten bereits begounen. 
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Ch. de f. de Paris à Orléans 
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questionnaire, donne les rence: 
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36 kg le mètre, que nous supjrr' 
ment, la voie normale de notr- 
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38 kg, à joint éclissé eu ports | 
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Die 42 kg schweren Vignolschienen were: 
:t zwei Winkellaschen an jedem Stosse verwe:: 
det. Das Gleis wird ausserdem mit Kies «er 
Steinschlag in einer Stirke von 10 his {3 -» 
unter den Schwellen unterhettet. 

DieSchwellen werden hauptsächlich aus kei:. 
asiatischem oder türkischem Eichenholz jerze- 
stellt sein. 

Was die 20 km Gleis hetrifft. welche berei:: 





ANNEXE X. (BEILAGE X.) 


Composition moyenne des trains. 
(Durchschnittliche Zusammensetzung der Zugsgarnituren. ) 


Wagen 


‘agen . 


von Wien 
nach . 
agen . 
lanzwagen 


er Postambulanzwagen 


terswagen, 
‘Guter wagen 


uterwagen 


LEGENDE. 


== Nombre de wagons (de chaque espèce). (Les 
chiffres se trouvant au-dessus des différents 
véhicules indiquent combien il y a de wagons 
de cette espèce dans le train.) 

== Direction de Vienne. 


Direction vers Vienne. 


== Wagon 4 bagages. 


ambulant de la poste. 


— — à deux corps arti- 
culés. 
messageries. 


à marchandises couvert. 
— découvert. 
lit. 
pour transport de lait. 
— de viande. 
-~ de charbon. 
— de victuailles. 


=. Charges d'essieu. 


= Wagons vides. 


chargés. 


= Evcartement des essicux. 


== En moyenne. 


Des rails Vignoles de 12 kg par mètre seront 
employés avec deux éclisses cornières à chaque 
joint. La voie, d’ailleurs, sera ballastée en gravier 
ou caillasse avec une épaisseur de 10 à 15 cm 
de ballast sous la traverse. 

Les traverses seront principalement en chène 
d'Asie Mineure ou de Turquie. 


A en juger par les 20 km de voie déjà renou- 
velée (avril 1894) avec des rails Vignoles de 42 kg, 
ce type de matériaux répondra parfaitement à 
tous les besoins de stabilité désirable, dût la 
vitesse des trains, ainsi que le poids des machines, 
être considérablement augmentée. 


Ch. de f. de l'État russe (Saint-Péters- 
bourg a Varsovie). — On n'a pas en vue, pour 
le moment, de permettre une plus grande vitesse 
des trains, ni de modifier, par conséquent, la 
construction de la voie et des moteurs. 





Die 42 kg schweren Vignolschienen werden 
mit zwei Winkellaschen an jedem Stosse verwen- 
det. Das Gleis wird ausserdem mit Kies oder 
Steinschlag in einer Stärke von 10 bis 15 cm 
unter den Schwellen unterbettet. 

Die Schwellen werden hauptsächlich aus klein- 
asiatischem oder türkischem Eichenholz herge- 
stellt sein. 

Was die 20 km Gleis betrifft, welche bereits 
(April 1894) mit Vignolesschienen von 42 Ag Ge- 
wicht neu belegt sind, so entspricht dieses System 
vollkommen allen Anforderungen der wünschens- 
werthen Stabilitat, sollte auch die Zuggeschwin- 
digkeit wie auch das Maschinengewicht bedeutend 
erhoht werden. 


Russische Staatsbahnen(Petersburg-War- 
schau). — Gegenwirtig ist weder die Zulassung 
einer grésseren Zugsgeschwindigkeit noch eine 
damit in Zusammenhang stehende Constructions- 
änderung des Gleises oder der Locomotiven in 
Aussicht genommen. 





ANNEXE X. (BEILAGE X.) 


Composition moyenne des trains. 
(Durchschnittliche Zusammensetzung der Zugsgarnituren. ) 


LEGENDE. 

== Nombre de wagons (de chaque espèce). (Les 
Stuckzahl Wagen . . . . . . . chiffres se trouvant au-dessus des différents 
Anzahl Wagen . . . . . . . . véhicules indiquent combien il y a de wagons 

de cette espèce dans le train.) 
Richtung von Wien . . . . . . +. — Direction de Vienne. 
— nach. . . . . . . . . — Direction vers Vienne. 
Gepäckswagen . . . . . . . . . == Wagon àbagages. 
Postambulanzwagen . . . . . . . —  — ambulant de la poste. 
Gekuppelter Postambulanzwagei . . . =  — — — à deux corps arti- 
culés. 

Packmeisterswagen. . . . . . . . ==  —- messageries. 
Gedeckter Güter wagen . . . . . =  — à marchandises couvert. 
Offener Güterwagen ©. . . . . . . —  — — découvert. 
Schlafwagen. . . . . . A es — lit. 
Milchwagen. ©. . . . . . . . . =  — pour transport de lait. 
Fleischwagen . Do ee ee RR — de viande. 
Koblenwagen . . . . . . . . . — - -- de charbon. 
Speiscwagen. . . De ee à = — — de victuailles. 
Achsdrücke . . . . . . . . . . =. Charges d'essieu. 
Leere Wagen . . . . . . . . . = Wagons vides. 
Beladene Wagen ee à à à = — Charges. 
Radstand. . . . Le . . == Ecartement des essieux. 


Im Mittel  . . . . . : . . . En moyenne. 
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Trains de marchandises express. (Gütereilzüge.) 


dHrok A LATE theo. A. 
Yager? Forts Wee wo: 7 


20 














à | PY 
x à À x 47 «3e 3 % x 58 4 a 4512 
85:125: : : : : 3 : : : : : 
+ 2 > OU 1 
> © foo i à | É { 
38 + + + à $+ + + yy + 
æ a 2 © e o © es 2 " 
f " in in u *” e re « re = = 
, v v v v v v v v v 
o an à n & = S e o = = 
Tonnage brut (Bruttogewicht) : 
Direction de Vienne. (Richtung ron Wien.) 
Locomotive et (und) Tender. . . . . . . . . . . . . . 37-21 
Wagons. (Wagen). . . . . . . . . . .  393"0t 


Total. (Zusammen). . .  430-2t 
Direction vers Vienne. (Richtung nach Wien.) 


Locomotive et ‘und) Tender. 2 . . . . . . . . . . . . 77:2 
Wagons. (Wagen). . . . . . . . 397.1t 


Total. :Zusammen). . . 743! 


Trains de marchandises. (Güterzüge.) 
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Tonnage brut (Bruttogewicht : 
Direction de Vienne, (Richtung ron Wien.) 

Locomotive et ‘und Tender. 2. . . . . . . . . . . . 63:3! 
Wagons. (Wagen. 2 . . . . . . . . . . . . . ee BUT 

Total. Zusammen). . . GOS 

Direction Ces Vue, (Richtung nach Wren.) 

Locomotive et (und, Tender. 2. kk 63-3 
Wagons. (Wagen'. 2. 2. 2 1 ww we . . . . . . BBB SE 


Total. Zusammen. . .  951-8: 
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Trains de charbons. (Kohlenzüge.) 








CC) M4hG>------ . (y 
re i : 
if oe 7 + à i Lop Lear 384 e : 
saa 888 8 8 gu} job + OL  i à 
18 æm 9 oe 868 ne © 
chshlg rove Wired a8 LS s §& & | 
. e 2S = 8 Eat J mn 2 3 
* past co © © 60 2 & a & 
Tonnage brut (Bruttogewicht) : 
Direction de Vienne. (Richtung von Wien.) 
Locomotive et (und) Tender. . . . . . . . . 63-3: 
Wagons. (Wagen). . . . . . . . . . . . 411: 





Total. (Zusammen). . .  475°2! 


Direction vers Vienne. (Richtung nach Wien.) 


Locomotive et (und) Tender. . . . . . . . . 63-3t 
Wagons. (Wagen). . . . . . . . . . . . 915’ 


Total. (Zusammen). . . 978-4‘ 





B. Ligne de Vienne à Brünn. (Linie Wien-Brünn.) 


Trains rapides. (Schnellzüge.) 


Leiohaahl ge 1 4 / / 





Tonnage brut (Bruttogewicht) : 
Jawomotive ct (und) Tender. . . . . + + . . 73 7! 
Wagons. (Wagen). . . . . . . . . . . . 1238 
Total. (Zusammen). . . 197:5t 
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= — Sciété privilégiée austro-hongroise des chemins de fer de l’État. 
Priv. ôsterr.-ung. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft.) 


Trains express. (Schnellztige.) 


1 9-10 wagons ‘Wagen) avec mit, 2 ou fo.) 3 essieux “Achsen’ : 
SS ; mn vo. « . . . 4 = w 
Evartement des | Voitures à 2 essieux “2-achsig: . 4 ik 
—— . essieux (Radst.) —~ 3 — (3 — 1 . $5435=7 
—_—————— oo Charge d'essieu (Achsdr.) 3°D317' 
| Te Tonnage brut (Bruttogewicht_ : 
_ 2 . 
7 ~ = Locomotive et fund) Tender. 2. 2. . . . . 720% 
- = = Wagons. (Wagen) . . . . . . . . . . . 0 DD 
~ = = —— 
- oe = = Total. (Zusammen), 2. 171-149 


Teains de voyageurs ordinaires. (Personenzüge.) 





et 11-16 wagons: Wagen'avec/miti2 essieux A 
a Écartement des essieux (Radst... . . + 
eus Charges d'essieu {Achsdr.,  .  .  . . Ste 
EE 
: x 3; A aise Tonnage brut Bruttogewicht: 
: hor Locomotive et fund, Tender... BBR 
~ e wo 2 2e r FU 
= zs 2 Om Wagons. (Wagon). . eee lu 
- = Total. (Zusammen:. . . 194 
* Trains omnibus. (Omnibuszuge.) 
—— 2.18 wagons à (Wagen mit; 2 ou oder: 4 essieux “Achsen 
ew “S-przement des essieux (2 essieux (achsige. . dto-4°90 
, = LS = . - . ay « 
— —ù— Radst. (4 — . 32468. Envhe. | 
TT er d'essien (Achsdr. 0... . . 3154714 
~ Tonaage brut ‘Bruttogewicht) : 
” Lemaire ct und) Tender 0000 0 9e ETO 
"sun Wagen) 40 0 0 ee ee ee 69-90 
~~ “s | Total. ‘Zusammen,, . . 123-8162 
—j + 
~ 
D.“ 
vus mixtes. (Gemischte Züge.) 
gares Wagon à mit 2 essienx Achsen : 
ru" Ô D'À b 
les essleux ‘Radst Fi . . . . . . . . . . tee 
, sec pAehisdr.) 6 Er 
= aque Tonnage brut Bruttogewicht 
~ ~ weet und Tender 2... LUE 
LR . a ° \ _. 
Va ~ WA eel . o . . e . . . . ° . . . e e 44” 





~. Total. Zusammen’. 


Marchandises express, marchandises, trains de charbon, etc. 
(Gutereilzuge, Güterzüge, Kohlenzüge, etc.) 


37-55 wagons (Wagen) avec (mit) 2 essieux (Achsen: : 


. 4 


Tonnage brut (Bruttogewicht, : 


» 





III. — Compagnie de la Südbabn (Autriche). (Oesterr.’ Siidbahn-Gesellschaft. ) 


Pas de données. (Keine Angaben } 


IV. — Chemin de fer du Gothard. (Gotthard-Bahn. ) 


Au sujet de la composition des trains ct de leur tonnage brut, il n'a pas été fourni de données. 
(Ueber die Zusammensetzung der Züge und das Zugsbrutto wurden keine Angaben gemacht.; 


Types des locomotives express. (Typen der Schnellzugslocomotiven.) 





gas 78078 
Vv 


Ecartement des essicux (Radst.). . 2. . . ,. . . . 25 -45m 
Charge d'essieu (Achsdr.). 2. . . . . . . . . . 4-455-]1t 


Locomotive et fund) Tender . . . . . . . . . 60-6- 72 1! 
Wagon. (Wagen, . . . . . . . . . . . . 3727-5101 


Total. (Zusammen). . .  433-3582-2t 





tS 
1 
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V. -- Meridionaex d'Italie, réseau Adriatique. (Adriatisches Netz der italienischen Si 


Trains rapides Milan-Bologne-Rome. (Schnellzige Mailand-Bologna-Rom.) 





Tonnage brut (Bruttogewicht) : 


Locomotive et (und) Tender. . . . . . . . . 73-9t 
Wagons (Wagen). . . . . . . - . . . . 100 0 


Total. (Zusammen.). . . 173-9: 


‘Trains express, directs et semi-directs. (Express-directe u. halbdirecte Züge.; 


(| 9-9 wagon-voyageurs. (Personenwagen } 
| | 1-3 wagon-marchandiscs. Guterwagen.; 
or 
> . . » . ‘ 
wt" CG . Charge dessicu  ( Wagons à voyageurs. (Personenwagen } 4 
\ il, ‘ , æ (Achsdr , { — à marchandises. 'Güterwagen.) 4 
ru ‘ . ” 
"at ot 9 
r ©? 
4 \ À i t 
ar) { 9 


Tonnage brut (Bruttogewicht : 


| || TT Locomotive ct und) Tender... 0 0 0. ay 
rw 


LO@ | can Wapons, Wageni . 2... J, 
) 


ar Total. :Zusammen.). 2. 11. 
4 t 


I 
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59 Wagon-voyageurs. (Personenwagen. ) 


1-3 Wagons à marchandises. (Guterwagen .) 





Wagons à voyageurs. 
ets Fey Charge d’essicu. (Personenwagen) . . 4°84¢ 
: 4 ry ret pt (Achsdr.) Wagons à marchandises. asso grs 
ê 4 À « à + (Güterwagen, . . . d 
nl 2 8 EES Tonnage brut (Bruttogewicht) : 


Locomotive et (und) Tender. . . . . , S715 74:1 


Wagons.(Wagen). . . . . . oD -12665 


Total. (Zusammen). . . 114°65-200-7' 





Trains-omnibus. (Omnibus-Züge.) 


59 Wagon-voyageurs. (Personenwagen.) 
48 Wagons à marchandises. (Guterwagen.) 
Wagons à voyageurs. (Per- 
Charge d’essicu. sonenwagen). . . . 4°84! 
(Achsdr.) Wagons à marchandises, 
(Güterwagen.) . . . 4555-6575 
Tonnage brut ‘Bruttogewicht) : 
Locomotive ct (und) Tender. . . . . . = 49°1- 72°84 


Wagons. (Wagen), . . . . . . . . 848-192-338 


Total. (Zusammen.) . . 1339-265-17t 


166-487 


9°85-130+-----0-- 
ire 
A215 
geste..." 
g85-11350- 2 





2 + 


woo: à voyageurs. (Personcnwagen., | 


Vv nes = Vs: marchandises, Guterwagen j 
— 9 . 7 
- — Meridionaux d'Italie, +4. | | 
Wagonsà voyageurs Per- 
e 
2 - nus \ sohenwagen. NA 


=! Wagons à marchandises. 


Trai Guterwagent om 
rains rapides Mi | 
apices Mit. Tonnage brut Bruttogewicht 


sound Tender 2. . . . 49°]. 7: 
Bich. tie S4- lu 


. a LL 7 =a ° e e ° s L 1 Ld s 


Total, Zusummen, .  .  . 1l4s"un 


— = wes et trains directs de marchand 
nemisehte Zuge und directe Guterzuge, | 
- mme de voyageurs. (mit Persenenbeforderar 





Trains inivtes. (rensehte Zrige.) 
. duos à voyageurs. (Personcnwagen. 
3 marchandises charges.‘ Beladene Guterw 
vc'cs à marchandises vides. Leere Guterwaz 


Locomats .- — W àvavawoure (Por 
agons à voyageurs.(Per- 
Wagon- SONCNWALCL. + 4-54: 
Wagons à mare handises 
marne AU. chargés. (Beladene Gu- 
RE terwagen,, . . 400 


Wagons à marchandises 
mn. ; vides. (Leere Guterwa- 
lrains express, di: gen) be 


Tonnage brut 'Bruttogewicht : 


+ und) Tender. 2. 02 0. 8. NES 
un W agen). oe . . , . . . ] poe. 


Total. (Zusammen,. . . nel 


Trains de marchandises royageurs., 
wütersüge mit Personenbejordcrung. 


4 guns à voyageurs. (Personenwagen, 
. . &marchandiseschargeés..Beladene Guterw 
“baagons à marchandises vides, (Leere Guterwi 
Wagonsavoyageurs.'Per- 
sonenwagen;. ee + ANA 
Wagons à marchandises 
mat i cssietl. chargés. Beladene Gu- 
tePWagCn . 
Wagons à mi: rchandises 's 
vides, Leere Guterwa- 
RON; 2 6 6 8 + 3 201, 


Dé 
a 

t 
Te 
ae 


a toe 





Tonnage brut Bruttogewicht, : 
masse vl (und. Tender. 2 0. . . . 5 >. 
ver: Wagon! 0. . + . . « . 17-2 


Total. (Zusammen. . DUIS 0. 


I 
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Trains de marchandises ordinaires. (Gewohnliche Güterzüge.) 


1441 eo 

mci 

135<---& 
30¢. 175 


16-42 wagons à marchandises chargés (Beladene Güter- 
wagen: 


| 3-20 wagons à marchandises vides(Leere Güterwagen) : 


—__ FPP à Wagons à marchan- 


x i : : 
| is à dises chargés. (Bela- 
£ £a 3 ~ Charges d’essicu. dene Giiterwagen). 4°555-6°575t 
mn ee = £ (Achsdr.) Wagons à marchan- 
, ~ chandises vides. (Lee- 

| re Güterwagen). .  3-205t 
(CRC - à- à 
I sie! LE Tonnage brut (Bruttogewicht) : 
I | [Big 
: 3 2 pepe Locomotive ct (und) Tender. . . . .  5l°2- 80°78 
LS vou Wagons. (Wagen) . . . . . . . 229-6-680-5t 
# Se 2 Du 


Total. (Zusammen). . . 280°8-766-2' 
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VI. — Chemin de fer italien de la Méditerranée. (Italienische Mittelmeerbahn. ) 


Pas de renscignements donnés. (Keine Augaben.) 


I 
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VII. — Société des chemins de fer de la Sicile. 
(Sizilianische Eisenb.-Gesellschaft. ) 


Pas de renseignements fournis. (Keine Angaben.! 


VIII. — Chemins de fer de l’État français. (Franzésische Staatsbahnen.) 


. Trains express avec voitures à bogies. (Expresszuge mit Drehgestellwagen.) 





Tonnage brut (Bruttogewicht) : 


Locomotive et (und) Tender. . . . . . . . . . . . . 55:21 
Wagons. (Wagen). ee ee ee + + «+ + + 106:0!: 
Total. (Zusammen), . . 161-2t 


Trains express ordinaires. (Gewühnliche Expressziige.) 


Veichkcahl Uagerd 1. 


EE 





¢ =v Ck eases 
i196 244 \ 265 * 35-4 ‘ à 315-4 3 75- 35: 4 
° v , , + : 
2. . v Oy e + e & à 
ese 82 8 #2 & €£$ # & & # 
Tonnage brut (Bruttogewicht) : 
Locomotive et (und) Tender 2. . . . . . . . . . re 
Wagons (Wagen) . Poe ee ee où #2-0t 





Total. (Zusammen). . . 137-2t 
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; ‘Trains omnibus. (Omnibusziite. : 


ee I 





CACX 2 Q-- Ô--û QO Cy. ---©) 
in ns ‘ ow ‘ , an: : 

“3: oe a 8 * * en « ra s x Wy 
Et ! de m : 9 

è v ° ¢ od b v à in v La NA | 4 
~ © © an 1 mn 

= — à a o «a nN = ™~ # in N a 
~ — + — ne wp ~ft aye ~ ~ « > 


Tonnage brut (Bruttogewicht) : 

Locomotive et (und) Tender. . 2. . . . . . . . . . . 
Wagons. (Wagen). . 2. 2. 1... wwe . . . . . .. 72-0t 

Total. (Zusammen). . . 124°7t 


et 
tw 
~2 


Trains mixtes (Gemischte ae 


Lecokeakl, keg. Low: é 


es = 





: AE S ; o wn E n , 
"Sa og! rt Sai at GS 
oem eG 2 Z à A MA a à à M ne 
ese 7 8 EE 8 m #£ + GF ss 7 ° 
Tonnage brut ‘Bruttogewicht: : 
Lomotive et ‘und: Tender. 2... ww el, 2 7 
Wagons. ‘Wagen). ° cd ° e. e e e e ° ° . e ° e e. e 73° 3t 
Total. (Zusammen). . . 126-0t 


Trains de marchandises. CARRE) 


L: Bol Hague 13 


1 
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: wn! : : sald 
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ome pepe e Ds r Nes « = 2 s ™ 

. 1 oO 4 em 
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Tonnage brut (Bruttogewicht : 


Locomotive ct (und) Tender... ww ww, 74:7 
Wagons. (Wagon). 2. 2... kw 181-7! 


Total. (Zusammen). . 256°4t 
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XII. — Chemins de fer du Nord français. (Franzésische Nordbahn). 


On a extrait de l’album des divers types de locomotives les types suivants : (Aus dem über 
sandten Locomotivtypenbuch seien hervorgehoben die nachfolgenden :) 


Type de locomotives express. (Typen der Express-Locomotiven.) 






i18:2 50250; 
:20: 2345 300! 
:48:253: 500! 
:18:193: 259; 
;18: 201: 2°59: 
vy vs 

1280 
16°30 

{isi 

1730 
1440 

{uso 
{440 

tree 


v 


{425 1449 
{460 1235 


1532 15°20 
15°45 


{535 

44°50 1460 
it 0 | 
1435 


{3°30 
14°25 
1470 


1500 





vI948-258 


LL & 
10°40" 1350! 1350! 


XIII. — Chemins de fer de l’Ouest français. 





6 OO 
Q Q 


205 254 29> 
x Y Y v 


(Franzôsische Westbahn.) 


Type de la locomotive express la plus puissante. 


> DE 5 (Type der schwersten Schnellzugs-Locomotive.) 
Liuimunveléseas XIV. — Chemin de fer de l'État belge. 


(Belgische Staatsbahnen. ) 


Trains express. (Expresszüge.) 
6-10 wagons. (Wagen.) 


Eat louc 92 : iQ: 0! , ; | 

is ot UE ; are Kcartement des essicux (Radst.)} : 

v v + à 

2848 5 EE 3 essieux {Achsig) 35 + 35 — 7m 
LG: 4 essieux {Achsig) 9:lm 

Lu 4 7 Bogies (Drehgestelle) 22m 





Tonnage brut (Bruttogewicht) : 
83°25- 84 56! 


Locomotive et (und; Tender . 


brant 9+ zu Di Wagons. (Wagen). 94-00-169-00 
NS ee n e888 Total. ‘Zusammen). . . 177-25-253-56: 
Sat er 8282 | | 


Trains de voyageurs ordinaires. 


(Personenzuge.) 
8-1] wagons (Wagen) : 110-181 
Trains légers. (Secundärzüge.) 
5-8 wagons (Wagen; : 50-77t 


Trains de marchandises. 
-Güterzüge.) 
22-32 wagons (Wagen) : 274-441t 
Trains de la route (Materialzüge.) 
11-18 wagons (Wagen) : 122-357t 
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XV. — Compagnie du chemin de fer Hollandais. (Holländische Eisenbahn-Gesellschaf 


Trains express. (Schnellzüge.) 





cove cameo 





$3: poe 37 : 


mn ake 
to wo 


63¢- 
5D« 


Tonnage brut (Bruttogewicht) : 
Locomotive et (und) Fender... 4 ee . . . 76.1! 
Wagons. (Wagen). 4 4 ee ee ee ee ee + 141.5 


Total. (Zusammen). . . 217.6 


Trains de rer “ies (Directe Personenzüge.) 


fichenh! Wa Wags 


nal eae |e 


Tonnage brut ‘Bruttog 


Locomotive et (und) Tender . 





AD Oa Sere <)> SOE > ee À 9 Wagons. (Wagen . 
2742% ef Fu ue À ' 50 | Total. Zuzammen:. 
Poe £88 £ f EG b fp 


Tonnage brut (Bruttogewict 


Locomotive et und. Tender ee + + . 


Wagons. Wayen). 


Total. ‘Zusammen . 





Tonnage brut Bruttogewicht 


Locomotive et and Tender. . . 
Wagons, Waren. ee 0 + + + 


Total. Zusammen). 








Trains de marchandises express. (Gütereilzüge.) 


25 wagons. (Wagen.) 


Tonnage brut (Brutlogewichl) : 
Locomotive et (und) Tender. . . . . . 68.5-76.1* 





Trains de marchandises. (Guterzuge. ) 
50 wagons. (Wagen.) 





Tonnage brut (Bruttogewicht) : 


+) -£)-€) 
e*ey 
S 0e Locomotive et (und) Tender. . . . . . . 63.1* 
œ co © 


XVI. — Chemins de fer égyptiens. (Egyptische Eisenbahnen.) 


Trains express Le Caire-Alexandrie. Expresszüge : (Kairo-Alexandrien.) 





j ; : y i + ; + v 
METIERS : 
nor m io bb in 
Tonnage brut (Bruttogewichl) : 
Locomotive et (und) Tender. . 2. . . . . . . . . . . 66! 
Wagons. (Wagen) . . . . . . . . . . . . . . . . 111: 





Total. (Zusammen. . . 177t 


Trains express Le Caire-Ismaila. epee :; em 


Hand Wagon 4 


Pre 





-#2SA26i  *Z02U 230% i 3054 ssi ive 32% + 30st 30st 
$v ¢ es oes + à S$ à à 5 s à ‘ 3 ä 
£22 82228 88 252 8 Es à à à 

non on s+ + o@ ww Ww 


Tonnage brut (Bruttogewicht) : 


Locomotive et (und) Tender . . . . . . . . . . . . 66: 
Wagons. fWagen) . . . . 2. 6 . . . . . . . . . 121.50: 


Total. (Zusammen). . . 187.50t 


Trains express Le Caire-Girgueh. (Expresszüge Cairo-Girgueh.) 





Tonnage brut (Brattogewieh) : 
Locomotive et (und) Tender... eue eee 
Wagons. (Wagen). . . : : . . . : ...% . . « « 


Total. (Zusammen). 
Trains locaux. (Localzüge.) 





2 Ca 











{ht fn $510 45184 x 315 à 3154 330 
i ee Né 

oo did 
Tonnage brut (Bruttogewicht) 


Locomotive et (und) Tender . 
‘Wagons. (Wagen} . 








6666..." 








Total. (Zusammen). 
Trains mixtes. (Gemischte-Ziige.) 








i 
sos 0s 


22 
3 8 
Tonnage brut (Brattogewieht : : 
Locomotive et ‘und) Tender. . . douce ee 66 
Wagons, {Wagen). 4 4 2 2 ke Lie e ga 
Total. “(rusamen). ETUI 


Trains de marchandises. Güterzüge.) 


Tonnage brut (Bruttogewicht) : 


Locomotive et (und) Tender. 
‘Wagons, (Wagen) . 


Total. (Zusammen). 





Q 


Seen 


XVII. — Chemins de fer de l’État russe. (Russische Staatsbahnen.) 


Trains express Saint-Pétersbourg-Viertzebolovo. (Expresszüge Petersburg-Wirballen.) 


Arnall Hagen: 1 Z Z 





AO © À @ 
Loi ! ii h 1. | t pi D D 
«2279 30 42 05154 k 32132: ED ee ee 2S <3 20% 32024 
aig à 5 54 $b i à 3 à Los + + à 
SAR À Lan 8 + § FE FF 2 À & 
me © 2 vt ow in 
Tonnage brut (Bruttogewicht) : 
Locomotive et fund} Tender. 4 ew ee wt lt 86-6 
ee + 113-46t 


Wagons. (Wagen). . . . . . . . . . . . . . 
Total. (Zusammen). . . 200-06t 


Trains express Saint-Pétersbourg-Vilna. (Expresszüge Petersburg-Vilna.) 





0) CG) Co C)__G) © Qi) 
@ 304 82 0815: 2 325 32 i 3 evo 3206 254. 92 #25 + 5200 à 32034 La08 à 3e 
te bee bd cé d ie Li Led de 
2 2 RER Où » » 2 PB 8 FE FE RF 8 À @ à 
| Tonnage brut (Bruttogewicht) : 
Locomotive et (und) Tender. re . 866: 
Wagons. (Wagen). . 2... 2 wee . 204°86t 
Total. (Zusammen). . . 291-46t 


Trains express Saint-Pétersbourg- Varsovie. (Expresszüge Petersburg- Warschau.) 





UNE F i Dg PoE i 
223 Bi 1184164 x 3292 & 32025 «3202+ 3202 “32029 3200 KS 30233202! 
* v4 4: 1 oot : i : ; : : ! : ; : À é 
ew à vw ve ; ° ° Ÿ + + + § !: v + 

M o wn e wo wt wo 
DES 8686 & $ & $$ & © F&F & = © # © 

Tonnage brut (Bruttogewicht) : 
Locomotive et ‘und, Tender 0 0 ee 5 + + O85 
e e e e Le 71-24 


Wagons. (Wagen). ee ee ee + + 
Total. (Zusammen). . . 129-35 


I 
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Trains de voyageurs Saint-Pétersbourg-Varsovie. (Personenzuge Petersburg-Warscha. 


le | EEE 


OOO CON Oo à © D à Q 


Git NOOO O_¢ 
rity par sms L3202 3202 isa | su KS2N 4 52084 pans 
hornet ; j i + à à $ H à : ; 
ges ogee 228 22 ec e Bed ie bt 
Tonnage brut (Bruttogewicht) : 

Locomotive et (und) Tender. . . 2. . . . . . . . . . . 57:96: 

Wagons. (Wagen). . . . . . . . . . . . . . . . . 220-38: 

Total. (Zusammen). . . 278-34! 


Trains mixtes Bielostok-Varsovie. (Gemischte Zige Bielostok-Warschau. | 





9 
| | 
ps 
[è: t 1 i 
ee ee ee ee ee ee à à à à à à à à 
ESS a 5 © un © n to w i) wo uw wo in wo n o 
ws = 


Tornage brut (Bruttogewicht) : 


Locomotive et (und) Tender. . . . . 1 . . . . . . . . 585 
Wagons. (Wagen). . . . . . . . . . . . . . . . .+:  1]&O:]: 
Total. (Zusammen). . . 233-6" 


Trains de marchandises. (Güterzüge.) 


Tonnage brut ‘Bruttogewicht 


Locomotive et ‘und; Tender. . . , 
Wagons. (Wagen) 


Total. (Zusammen). 
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ADDENDA 


AU 2 EXPOSE (pays DE LANGUE ANGLAISE) DE LA QUESTION DU RENFOR- 
CEMENT DES VOIES EN VUE DE L’AUGMENTATION DE LA VITESSE DES 
TRAINS (ARTICLE 1 DU QUESTIONNAIRE DE LA CINQUIEME SESSION DU 


CONGRES) . 
Par W. HUNT 


INGÉNIEUR EN CHEF DE LA VOIB DU LANCASHIRB AND YORKSHIRE RAILWAY 
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ANNEXE A. — Rails. 


QUESTIONS. 


( Par métre. 


| 

| 

| Poids du rail . . 
| | Par yard . 
| 


Longueur 


j Trous des boulons d’éclisse : 


a) Nombre 
b) Forme. . 


c) Distance des trous de centre 
â contre, , . . . . 


d) Distance de l'extrémité du rail 
au centre du trou le plus 
proche. . 6 . . . 


{4 voles ont-alle renouvaléa lorsque, 
par l'unure, la rail descend a 
wn sinon Wed par unilé de 
fesnprucurt . se 


finn Valflrinntivea, quel ext ce 
juin, ' e Û . . ® 


hae vole aol la ronouvelde lorsque 
por d'usure, lox rails ont une 
épaleecur loin an hourrelet 
guides on une hauteur totale 
on ! 


fivne l'ufirimutive, indiquez cette 
D épais on calla hauteur mini- 
anne , | 


A van ainpiloyé den rails d'une 
brnpumnr lnunitée, 1Hm29 (60 
juil) ut au delà À . 


D frie Valticinutive, indiquez le but 
nb de paotlab. poe + 


Angleterre. 


London Tilbury 


and Southend Railway. 


(PI. 32.) 


35 1/2 kilog. 
(72 livres). 


734 (24 pieds). 


Quatre. 


En coulisse. 


114 mill. (4 1/2 pouces). 


57 mill. (2 1/4 pouces). 


Non. 


Hauteur totale minimum. 


De 132 à 119 millimètres. 


(5 3/16 à 4 11/16 pouces). 


Non. 


Amérique. 


Atchison Topeka 
and Santa Fé. 


(PI. 33 et 34.) 





26, 28, 32 1/2, 33 et 35 kil. 39 1,1 
(52, 56, 66, 67 ct 71 livres). (S0 | 
9™{4 (30 pieds). 9™14 ( 
Quatre ou six. Qu 
Ovale. 0: 
127 mill. (5 pouces). 140 mill. (: 
60 mill. (2 3/8 pouces). 67 mill. (4 
Pas de règles spéciales p* 
les renouvellements. On 
les effectue suivant ce 
que les circonstances Pas de règle 
exigent,en tenant compte 
du trafic et des charges. 
Non. N 


I 
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XE B. — Fabrication des rails et épreuves. 


ESTIONS. 


rocédé de fabrication 
rails? 


er acide . 
Martin acide 


: dans les fours Sie- 
artin . . 


euves les rails sont-ils 
réception ? 


xion 


ues. 


nsion : 


ature en tonnes par 
rface . . . . . 


pour cent 
e surface : pour cent. 


ats sur les mérites re- 
icier dur et de l'acier 


Augleterre. 


London Tilbury 
and Southend Railway. 


(PI. 32.) 





Bessemer. 


Bout de rail de 1™524 (5 


pieds) de long placé sur 
de solides supports en 
fer distants de 1™067 (3 
pieds 6 pouces), soumis 
à des chocs successifs 
au moyen d’un poids de 
816 kilog. (1,800 livres), 
tombant d’une hauteur 
de 1™83 (6 pieds). Les 
rails ne doivent pas: se 
rompre au troisième 
coup ou avant, ni pren- 
dre après le premier 
coup une flèche perma- 
nente de plus de 41 mill. 


(15/8 pouce). 


Amérique. 


Atchison Topeka 
and Santa Fé. 


(PL. 33 et 34.) 


Bessemer acide. 


" 


Pas d'épreuves spéciales. 


On s’en rapporte à la ré- 
putation du fabricant. 


L’acier dur n’a jamais été 


essayé. 


Australle. 


Chemins de fer 
Sud australiens. 


(Pl. 35.) 


Bessemer acide. 


Le rail placé sur des sup- 


ports distants de 0™914 
(3 pieds) doit supporter 
quatre fois le choc d’un 
poids de 660 kilog. (13 
quintaux) tombant d’une 
hauteur de 3™05 a 4™88 
(10 a 16 pieds) sans se 
rompre. Il doit porter 
pendant 10 minutes une 
charge de 15,240 kilog. 
(15 tonnes) sans flèche 
permanente. 





Angleterre. 


Amérique. 


UESTIONS. London Tilbury 


and Southend Railway. 
(Pl. 32.) 


and Santa Fé. 
(PI. 33 et 34.) 





de joint employé donne- 
faction? . + 


assure à celles-ci la soli- | 
dité nécessaire et, en per- 
mettant de rapprocher | 
suffisamment les traver- | 
ses voisines, donne l'ap- 
pui nécessaire. | 






gative, à quel point de 
ait-il être amélioré pour 
i l'ensemble de la voie 
tance uniforme? . . . La solution du probléme n’a 
pas encore été trouvée. 


es rails sont-ils fixés aux | 
2 | 
oyen de coussinets sur | 

erses en bois? . . . Oui. 


oussinet . . . . . 19.5 kilog. (43 livres). 


la base du ( Cent-carrés | 632.3 centimètres carrés 


ben * (poue. carr. (98 pouces carrés). 


on entre le coussinet 
verse du feutre ou une 
tiere?,. . . . . . Non, 


rete contre-joints sont-ils | Pas de coussinets. 
à modèle que les autres? 
négative, donnez des 


nents complets sur le 
attache du coussinet sur 
se. . . . . . . §8 chevilles fer forgé de 130 
millim. (5 1/8 pouces) de 
longueur, de 19 millim. 
(3/4 pouces) de diamètre 

a 


| 
| 
Pas de coussinets. 
| 
sous la tête. 


| 


oplets sur le mode d’at- 
. rail à patin sur la tra- 





Par des chevilles en fer [Par 12 boulons(/ang bolts) 
sans autre indication et 12 chevilles en fer 
l'extérieur du rail, et | 
24 chevilles en fer a l'in- | 
| 


ESTIONS. 


Angleterre. 


London Tilbury 
and Southend Railway. 


(PI. 32.) 


Amérique. 


Atchison Topeka 
and Santa Fé. 


(PI. 33 et 34.) 


Australie. 


Chemins de fer 
Sud australiens. 


(PI. 35.) 








oyée pour la couche 


pierre, indiquez les 
des mailles du tamis. 


la couche de ballast 


des scories, indiquez 
t ou non passées au 
oyée pour la couche 
de ballast. . . . 


a couche supérieure. 


érieure recouvre-t-elle 
st, dans |’affirmative, 
mesure? . . 


res résultent de l’em- 
atiére choisie comme 


Argile cuite, calcaire. 
Briquaillons et pierrailles. 


Pas de dimensions. 


229 mill. (9 pouces). 


Ballast de carrière, craie, 
toujours recouverts de 
gravier ou de scories. 


534 mill. (24 pouces) 
en moyenne. 


Oui. 102 mill. (4 pouces). 


Les matières adoptées 
pour le ballast de fond 
facilitent le drainage et 
empèchent l'argile de 
s'amollir et de s'insi- 
nuer dans le ballast 
supérieur en le rendant 
sale et humide. 

Il est excessivement utile 
d'employer des scories 
aux extrémités des tra- 
verses pour laisser l’eau 
s'échapper librement 
des deux côtés du bal- 
last supérieur. On em- 
ploie surtout la craie 
comme ballast supé- 
rieur à l'extrémité exté- 
rieure des traverses. 


Pierre. 


Anneau de 54 millimètres 
(2 pouces). 


254 mill (10 pouces). 


Cendres, scories, gravier, 
argile cuite et pierre. 


152 mill. (6 pouces). 
Non. 


Les cendres et l'argile 
cuite donnent une voie 
plus douce, les scories 
et la roche une voie 
plus durable. 


Un bon drainage et une 


Généralement calcaire 
concassé ou pierraille 
de carrière, parfois gra- 
vier de rivière. 


Anneau de 63 millimètres 
(2 1/2 pouces). 


152 mili. (6 pouces dans 
les régions de plaines. 


229 mill. (9 pouces) dans 


les régions montueuses. 


Comme le ballast de fond 


478 a 216 millimétres 
(7 à 8 1/2 pouces). 
Oui. 76 mill. (3 pouces). 


Fr 


infrastructure bonne et 
élastique. 


5 OOO Oe ———— "  —— © Oe OO OO 
. 


PLANCHES 


Liste des planches. 


Planche $2. London Tilbury and Southend Railway. 
—  $8et 34. Atchison Topeka and Santa Fé. 
— 98. Chemins de fer de |’Australie du Sud. 
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DISCUSSION EN SECTION 


Séance du 1° juillet 1895, à 10 heures. 


PRÉSIDENCE DE Mr. JEITTELES 


Mr. Ast, rapporteur pour les pays de langue non anglaise. — Les exigences du 
public quant à la vitesse des trains ct au confort des voitures imposent aux Admi- 
nistrations le devoir d'examiner, avec le plus grand soin, les mesures à prendre pour 
lui donner satisfaction tout en continuant à maintenir les conditions d'économie et 
de sécurité. En tout premier lieu, elles doivent envisager le mode d'établissement de 
la voie, la construction et le poids des moteurs, ainsi que les relations réciproques 
de la voie et des charges roulantes. 

Le Congrès international des chemins de fer s’est déjà préoccupé de ces questions 
et des rapports élaborés par des ingénieurs de grand mérite ont contribué, dans une 
large mesure, à faciliter leur solution. 


La première question figurant à l’ordre du jour de la présente session est des plus 
importantes. 
Chargé par la Commission internationale de faire rapport sur les expériences 


faites par les Administrations des pays de langue non anglaise, j'ai cherché à 
résoudre le problème suivant : 


« Jusqu'à quel point la construction usuelle de la voie des lignes à grande vitesse 


« suffit-elle aux exigences actuelles et par quels moyens pourrait-on la modifier pour 
« satisfaire à des exigences plus grandes? » 


D’après le libellé de la question tel qu'il a été rédigé par la Commission interna- 
tionale, il s’agit de caractériser un système de voie pour des lignes parcourues par 
les trains rapides et d'indiquer les moyens de renforcer graduellement la résistance 
des voiesexistantes, afin de rendre possible une augmentation de la vitesse des trains. 

Il y a donc lieu de considérer le profil du rail, le matériel employe, les attaches de 
la voie, les traverses et le ballast. 

J'ai trouvé le terrain tout préparé par les délibérations antérieures du Congrès. 

L'étude des communications contenues dans les publications du Congrès m'a 
amené à Jes analyser et j'ai réuni mes observations, complétées d’après mon expé- 
rience personnelle, dans deux notes publiées dans le Bulletin sous les titres : « La 
question de la superstructure » et « Les traverses de chemin de fer et leur assise ». 

* 
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Dans ces deux notes, j'ai essayé de démontrer qu'il n'est pas possible d'augmenter 
la résistance de la voie au delà d’une certaine limite. 

Cette ligne de démarcation est tracée d'abord par la nécessité d'employer des 
matériaux déterminés pour le ballast et l'infrastructure, ensuite par les dimensions 
ct le nombre des traverses, lesquelles sont limitées par l’écartement de la voie, enfin, 
par la nécessité de les espacer suffisamment, afin de permettre un bourrage efficace. 

La note sur « Les traverses, et leur assise » a pour but de mettre en évidence | 
haute importance de ces éléments dans la construction de la voie. 

D'après le tableau donnant les renseignements relatifs aux traverses, on constate 
que pour 50 traverses en usage, le chiffre caractéristique de la résistance varie ds 
simple au décuple, et que la longueur des têtes de traverses varie du simple au 
double. 

Ce seul fait montre le peu d'importance qu'on a attribué jusqu’à présent à la tra- 
verse. 

Le problème est d'autant plus grave, que les pressions de ballast correspondent 
aux dimensions et à Ja répartition des traverses, — et que c’est la pression de ballast 
qui détermine en premicr lieu les frais de l'entretien de la voie. 

Si l’on admet que la qualité de la voie est caractérisée par un entretien facile et pen 
coûteux, on arrive à conclure que, dans la construction d’une bonne voie, il faut 
avant tout examiner rigoureusement les principes qui régissent la disposition des 
traverses et du ballast. | 

Ces principes sont développés dans les deux notes précitées, qui constituent pour 
ainsi dire une partie essentielle de mon rapport. 

Ces notes ayant énoncé les principes théoriques admis jusqu’aujourd’hui, il nous 
restait à considérer les résultats de l'expérience pratique. 

Dans ce but, nous avons adressé aux Administrations adhérentes un questionnaire 
détaillé au sujet de l'établissement des voies pour les grandes lignes, de leur fatigue 
et de la manière dont elles se comportent. 

Un grand nombre d’Administrations ont envoyé des renseignements très complets 
et je considère comme un devoir très agréable de leur adresser mes remerciements 
les plus vifs. 

J'ai encadré ces renseignements dans les annexes de mon rapport et je regrette 
sincèrement que le temps dont j'ai disposé ne m'ait pas permis d'en tirer tout le 
profit qu'une analyse plus minutieuse aurait pu procurer à différents points de vue. 

I] est assez difficile de trouver une base commune pour comparer les constructions 
différentes dans les conditions ot elles doivent fonctionner. 

L'idée de baser la comparaison sur les frais d’entretien a du être abandonné, 
d'autant plus que plusieurs réponses à cette partie du questionnaire étaient incom: 
pletes. 

J'ai done da me borner à comparer les différents modes de construction de la voit 
et de ses éléments principaux en me basant sur leur capacité théorique. 

Les renseignements que nous avons reçus en réponse au questionnaire détaillé ne 


I 


301 


mettent pas directement de tirer des conclusions précises en ce qui concerne 
blissement d’une voie modèle. 

in effet, les modes de construction employés par les diverses compagnies sont 
‘émement variés et l'on constate des écarts frappants entre les chiffres limites 
inés au sujet du poids du rail, du nombre des traverses, des dimensions de 
es-ci, de la surface de bourrage, etc. 

mn serait tenté de croire, à première vue, que ces chiffres limites sont propor- 
inés à la fatigue de la voie, mais un examen approfondi montre qu’il n’en est pas 
si. De même, on constate de grandes différences dans la manière de fixer les rails 
les traverses. | 

1 résulte de l’analyse des diverses constructions que, pour la voie à double bour- 
+, il y a une tendance à augmenter le poids du coussinet ; pour la voie Vignoles, 
y a une tendance à augmenter le nombre des moyens de fixation et à donner la 
férence aux tirefonds plutôt qu'aux crampons. 

l y a aussi lieu de mentionner l'emploi des coussinets et des plaques de serrage 
ir la voie Vignoles. 

lest impossible de déduire des réponses des Administrations, que l’on doit pré- 
:r le rail à double bourrelet au rail Vignoles. 

’armi les mesures préconisées pous assurer la fixation des rails dans les courbes, 
aut noter en premier lieu l’augmentation du nombre des traverses. 

Æs joints restent encore toujours les points faibles de la voie, aucune construction 
entiellement nouvelle n’a été signalée au Congrès. 

our empêcher le cheminement, quelques Administrations proposent des mesures 
tendent à rendre solidaires plusieurs traverses par l'emploi de fers plats. 

es réponses des Administrations adhérentes ne permettent pas non plus de 
r des conclusions en ce qui concerne la nature et la fabrication de l’acier; les 
tiers de charges des différentes Administrations varient dans de larges limites; 
si la résistance à Ja rupture exigée varie de 55 à 98 kilogrammes par millimètre 
Té. 

Jn peut aussi constater une tendance marquée de généraliser l'emploi des aciers 
rs en lieu et place des aciers doux pour la fabrication des rails. 

J'ai vainement cherché à tirer des conclusions précises en ce qui concerne l’expé- 
nce à laquelle a donné lieu l'emploi des rails en acier fabriqué, soit par le pro- 
lé Bessemer, par le procédé basique ou par un des deux procédés dans le four 
irtin. 

ll y a toutefois lieu de constater que la majorité des chemins de fer emploie des 
ers fabriqués par le procédé acide Bessemer ou dans le four Martin. Il serait utile 
¢ le Congrès s’occupat tout spécialement des cahiers de charges pour la fabrication 
rails. 

Aucune expérience nouvelle n'a été faite depuis la dernière session pour déter- 
ner les actions dynamiques des véhicules dont il a été souvent question dans nos 
ibérations. 
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« 2° Des traverses en bois ou en fer de 2"70 de longueur et de 26 centimètres de 
largeur de l'assise. Le profil de la traverse devra permettre une bonne fixation 
des rails. 

« Il serait très désirable que des traverses d’un type uniforme fussent adoptées 
conformément à ce qui se passe en Angleterre; 

« 3° Des rails fabriqués d’acier uniformément dur et résistant d’une longueur de 
9 à 12 mètres et d’une section dont le moment résistant soit au moins W = 200; 
ces rails ainsi caractérisés atteindront un poids de 40 kilogrammes par mètre 
courant ou plus; 

« 4° Dans la voie avec joint suspendu, les traverses du contre-joint ne doivent pas 
être distantes de plus de 30 centimètres, et dans la voie courante, la distance des 
traverses ne doit pas dépasser 80 centimètres. Le nombre de traverses qui en 
résulte permettra non seulement de disposer du nombre nécessaire de moyens de 
fixation, mais il tiendra compte aussi, dans les limites admissibles, de la charge du 
rail et de la pression du ballast. 

« Dans les sections avec courbes à petit rayon ou à forte rampe, où les charges 
d’essicux doivent atteindre 8 à 9 tonnes, on suivra l'exemple de l'Amérique en 
augmentant encore le nombre de traverses; 

« 3° Dans la fixation des rails sur les traverses, il faut considérer les deux 
systèmes absolument différents de la voie à double bourrelet et de la voie 
Vignoles. 

« Avec l'augmentation de la vitesse des trains, l’attaque aux moyens de fixation 
augmente dans une forte proportion et il faut donc attacher une attention toute 
spéciale à ces moyens de fixation sur les voies à grands express. 

« On ne saurait méconnaître que sous ce rapport le meilleur système consiste à 
fixer le rail dans un coussinet robuste. Il est logique de développer la fixation du 
rail Vignoles dans un sens qui la rapprocherait de la fixation par coussinet, soit 
par l'emploi de plaques de serrage, soit par l'augmentation du nombre des 
tirefonds; | 

« 6° On n’est pas encore arrivé à une construction de joints qui réponde aux 
exigences sous tous les rapports. 

« L'expérience a toutefois démontré qu’en augmentant la rigidité de la voie et en 
améliorant les moyens de fixation on combat en même temps les effets destructifs 
qui se produisent aux joints. » 


La voie modèle que nous venons de caractériser n’est nullement une utopie. 
Cette voie a été réalisée sur bien des lignes, et ce que je vous demande de 


reconnaitre, c’est que, sauf certains cas spéciaux, on ne pourra aller plus loin, et 
que la résistance de celte voie se rapproche de la limite qu'on peut pratiquement 
réaliser. | 


à 


Il s'ouvre donc un programme pour l’ingénieur mécanicien, qui devra s'appliquer 
augmenter la capacité de ses locomotives sans augmenter les attaques sur la voie. 


(A pplaudissements.) 
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45 1}, kilogrammes par mètre); en Ecosse, entre 77 et 90 livres par yard (38 et 
44 1}, kilogrammes par mètre), et en Irlande, entre 74 et 85 livres par yard (36 1/, 
et 42 kilogrammes par mètre). (Il y a quelques rails pesant 100 livres par yard 
[49 1/, kilogrammes par mètre], mais ils sont en petit nombre.) 

Le poids des rails du « Lancashire and Yorkshire » est de 86 livres par yard 
(42 1/, kilogrammes par mètre) et je suis d’avis que ce poids ne doit pas être augmenté 
parce qu'il est désirable, lors des renouvellements, que l’ensemble de ses parties 
constitutives soient renouvelées en méme.temps. On ne gagnerait rien en ayant un 
rail qui survivrait à la traverse. 

Il ne semble pas que l’on se soit donné un poids déterminé par unité de longueur 
pour fixer la limite d'usure avant renouvellement; l’état général de l’ensemble des 
matériaux de la voie et d’autres circonstances variables sont prises en considération 
pour déterminer le moment où la voie doit être renouvelée. Quand on fait des renou- 
vellements, c'est généralement sur de grandes longueurs à la fois et les matériaux 
relevés, lorsqu'ils ne sont pas trop usés, sont utilisés aux réparations et quelquefois 
aux renouvellements des embranchements et des voies d’évitement ou de garage. 

Les rails du « Lancashire and Yorkshire » perdent en moyenne, par an, {/, kilo- 
gramme (une livre) par l'usure; ils pourraient être laissés en toute sécurité vingt ans 
dans les voies principales; mais, comme la longueur totale des voies de garage du 
réseau est de 70 p. c. des voies principales, une grande quantité du matériel est 
nécessaire pour les réfections des garages. Les rails ne sont jamais laissés assez 
longtemps dans les voies principales pour qu’ils puissent s’user jusqu’au minimum 
prescrit; on croit préférable, quand des réparations sont jugées nécessaires aux voies 
de garage, de prendre les matériaux nécessaires dans les voies principales où ils 
sont remplacés par du matériel neuf. 

De cette façon, la voie principale est toujours maintenue en parfait état. 

Les efforts imposés aux rails par la charge roulante, ne se prétant pas à un calcul 
assez exact pour qu’il soit possible de dessiner un rail d’après les mêmes principes 
scientifiques qu'une poutre, les ingénieurs anglais considèrent que l'observation 
minutieuse des effets produits sur la voie par les charges roulantes est le meilleur 
moyen de mettre en évidence ses parties faibles et de permettre d'apprécier exacte- 
ment la mesure dans laquelle il est désirable de la renforcer. 

Mode de fabrication et nature du métal à rails. — Il ressort clairement des réponses 
reçues, que la plupart des Administrations de chemins de fer font laminer leurs rails 
avec de l'acier fabriqué par le procédé acide de Bessemer; cependant, plusieurs des 
compagnies indiquent le procédé Bessemer sans spécifier s’il s’agit du procédé acide 
ou du procédé basique. Les seules compagnies qui, dans leurs cahiers de charges, 
permettent l'emploi du procédé basique, sont la Compagnie du « Manchester Shef- 
field and Lincolnshire » et le « North Eastern ». 

Le « London and North Western », le « Manchester Sheffield and Lincolnshire », 
le « Caledonian » et le « North British » ont un cahier de eharges spécial pour le 
procédé acide Siemens-Martin. 
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joint en porte-à-faux, les rails étant réunis par deux éclisses assemblées à travers 
les rails par quatre boulons d’éclisses. A l’exception du « Great Western » et du 
« London and North Western », qui emploient des éclisses de 508 millimètres 
(20 pouces) de longueur, toutes les compagnies ont adopté l’éclisse de 437 milli- 
mètres {18 pouces) de longueur. Des éclisses beaucoup plus longucs étaient en usage 
il y a quelques années, mais l'opinion générale semble être que l’éclisse doit être 
aussi courte que possible, afin de réunir aux joints, aussi près que possible, les cous- 
sinets et les traverses. 

En réponse à la question : « Cette forme de joint donne-t-elle satisfaction? », seize 
compagnies sur dix-neuf ont répondu affirmativement. Quant à leur forme, les 
éclisses employées peuvent être divisées en deux catégories, celles dont la hauteur 
est égale à la distance entre le bourrelet supérieur et le bourrelet inférieur du rail, et 
cebles qui sont prolongées jusqu’à la surface du bourrelet inférieur et même plus 
bas, en enveloppant le rail par dessous. Des sections de cette espèce d’éclisse sont 
. données dans les planches annexées au rappport. Dix Administrations emploient le 
premier modèle et neuf se servent de types du second genre de différentes sections. 
Aucune idée n’a été émise quant à l’amélioration du joint. 

Je n’ai pas d'expérience personnelle dans l’emploi des éclisses profondes, car je 
ne les ai jamais essayécs. J’estime qu’une éclisse occupant tout l’espace libre dans les 
flancs du rail et prenant appui à la fois contre le bourrelet supérieur et le bourrelet 
inférieur du rail, est la meilleure forme de joint qui puisse être employée. 

Pour autant qu'il s'agisse de rails à bourrelets inégaux, tous les chemins de fer 
supportent leurs rails dans des coussinets fixés aux traverses au moyen de différentes 
espèces d’attaches. Le « Great Northern Railway of Ireland », 14 où il y a des rails à 
patin, et le « Great Southern and Western Railway of Ireland » fixent leurs rails 4 
patin directement aux traverses au moyen de boulons (fang bolts) et de crampons 
en fer. 

Le poids des coussinets employés par les différentes compagnies varie considé- 
rablement : le poids le plus faible est celui du « South Eastern », 37 livres (16.8 kilo- 
grammes), et le plus lourd, celui du « Lancashire and Yorkshire Railway », 
56 livres (25.40 kilogrammes). La surface d'appui du coussinet sur la traverse 
varie aussi considérablement, la plus faible étant celle du « South Eastern Rail- 
way », 70 pouces carrés (451.6 centimètres carrés), et la plus grande, celle du 
« Manchester Sheffield and Lincolnshire Railway », 117 pouces carrés (754.8 centi- 
mètres carrés). 

Les seules compagnies qui interposent du feutre entre le coussinet et la traverse 
sur tout leur réseau sont le « Cambrian Railway » et le « London and North Western 
Railway ». Le « London Brighton and South Coast Railway » emploie le feutre dans 
certains tunnels où le bruit est excessif. Aucune autre compagnie n’emploie un 
intermédiaire quelconque entre le coussinet et la traverse. | 

Le modèle des coussinets contre-joints est, pour toutes les compagnies, le même 
que celui des coussinets employés dans les autres parties de la voie. 
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Comme vous l’avez constaté, les rapporteurs ne se sont pas occupés de la voie 
entièrement métallique : ils ont envisagé surtout la voie ordinaire, c'est-à-dire la 
voie composée de rails fixés sur des traverses en bois et qui permet la circulation 
de trains de grande vitesse. 

En ce qui concerne la vitesse, il y a des différences assez notables entre la relation 
du rapporteur pour les pays de langue non anglaise et la relation du rapporteur 
pour les pays de langue anglaise. 

Mr. Ast nous a dit, en effet, que sur le continent les trains roulant à une vitesse 
de 80 kilomètres (50 milles) à l’heure sont des trains de grande vitesse et qu’on ne 
dépasse guère, pour le moment, la vitesse de 120 kilomètres (75 milles) à l’heure. 

Mr. Hunt, au contraire, nous a dit qu’en Angleterre et en Amérique, il y a des trains 
qui roulent à une vitesse bien supérieure : 160 kilomètres (100 milles) et même plus 
à l'heure. (Sourires.) 

Mr. Ast a défini dans son rapport ce qui, d'après lui, peut ètre considéré comme 
étant une voie modèle. Cette voie adoptée dans plusieurs pays n'est pas une utopie, 
et ce qu’il vous demande de reconnaître, c’est que la résistance de cette voie modèle 
se rapproche de la limite qu'on peut pratiquement réaliser et que, sauf certains cas 
spéciaux, on ne pourra pas aller au delà. 

Mr. Hunt, de son côté, déclare que le type de voie presque généralement adopté 
par les compagnies de chemins de fer du Royaume-Uni permet la circulation des 
trains de très grande vitesse. I] serait, d’après lui, superflu de renforcer la voie en 
vue d'obtenir une augmentation de vitesse. Cette augmentation ne dépend pas des 
ingénieurs de la voie, mais des ingénieurs de la traction. 

Voilà donc les points sur lesquels la discussion pourrait d’abord porter. 

Mr. von Leber, Ministère du commerce, Autriche. (En anglais.) — Mr. Hunt vou- 
drait-il avoir l’obligeance de répondre aux questions suivantes : 

4° Mr. Hunt dit qu’il préfère l'acier doux pour les rails, et sur le continent on 
préfère l’acier dur. Il faudrait préciser : | 

L’acier dont il est question dans les mémoires de Mr. Ast a une charge de rupture 
montant parfois à 80 kilogrammes par millimètre carré (51 tonnes par pouce carré). 
Voilà un acier dur. 

Mr. Hunt voudrait-il définir ce qu’il entend par acier doux? 

2° Mr. Hunt dit que les rails du « Lancashire and Yorkshire Railway » ont été 
vingt ans en service sans être changés. Cette période n’est-elle pas excessive? 

3° Arrive-t-on vraiment à une vitesse de 160 kilomètres (100 milles) par heure en 
Angleterre? La plus grande vitesse que nous ayons constatée dans les excursions est 
de 130 kilomètres (72 milles), je pense; 

4° Mr. Hunt dit que les dimensions des tunnels ne permettent pas d'augmenter la 
grandeur des locomotives. Ce serait une bien bonne chose si Messrs. les membres 
du Congrès recommandaient de ne plus augmenter le poids des locomotives. C'est 
une question que j'ai traitée dans mon rapport. 
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Mr. Hunt. (En anglais.) — C'est la plus grande vitesse que j'aie jamais remarquée, 


et je ne pense pas que cette vitesse ait été dépassée dans les observations. Je crois 
avoir répondu à toutes les questions. 


Mr. Michel, ch. de f. de Paris-Lyon-Méditerranée. — Je désire faire remarquer 
qu'il n'y a rien d’excessif à prétendre qu’un rail peut résister pendant vingt ans 
dans les voies principales. Sur la ligne de Paris à Marseille, longue de 800 kilo- 
mètres, il existe, sur un parcours d'environ 400 kilomètres, des rails posés il y a 
plus de vingt ans et qui sont encore en très bon état. La ligne en question est cepen- 
dant très chargée et plusieurs trains express la parcourent avec une grande vitesse. 

Si l’on a remplacé les rails sur quelques parties, ce n’est pas qu'ils fussent tous 
usés, mais on a reconnu la nécessité de renforcer certains points de la voie, tels que 
les pentes longues de 0.005 et au-dessus. D'autre part, il faut de temps en temps se 
procurer des rails pour l’entretien des voies secondaires. Quant aux parties de voies 
situées dans les gares et dans les tunnels, elles doivent être renouvelées, pour cause 
d'usure, dans des délais plus ou moins courts. 

En dehors de ces parcours exceptionnels, la durée de vingt ans, qui semble 
étonner Mr. von Leber, n’est pas excessive, si l’acier employé cst de bonne qualité. 

Mr. Hunt nous dit dans son rapport que certaines Administrations de chemins de 
fer utilisent le rail de 60 pieds (18"30) de longueur. Il serait intéressant de savoir 
si les essais qui ont été faits ont donné des résultats satisfaisants. La distance qu’il 
faut ménager aux joints avec ce long rail n’offre-t-elle pas des inconvénients ? 


Mr. de Kounitsky, Ministère des voies de communication, Russie. (En anglais.) — 
Je désire poser à Mr. Hunt les deux questions suivantes : 

4° Quelle est, en pratique, la plus forte charge d’essieu d’une locomotive 
anglaise, et 


2° Quelle est la plus forte charge d’essieu de locomotive que l'on prend comme 
base du calcul de la section transversale des rails? 


Mr. von Boschan, ch. de f. Nord Empereur Ferdinand, Autriche. — J’appuie ce 
que vient de dire Mr. Michel au sujet de la durée des rails. Le chemin de fer du Nord 
autrichien Empereur Ferdinand possède 23 kilomètres de voies posées de 1868 à 
1872 et qui sont encore en très bon état. Ce sont des rails de 34.5 kilogrammes. 
Lorsqu'on les change, ce n’est pas, comme l’a dit Mr. Michel, pour cause d'usure, 
mais parce qu'il faut renforcer la voie. ; 


La Compagnie emploie maintenant des rails en acier Bessemer du poids de 
35 kilogrammes. 


Mr. R. Johnson, Great Northern Railway. (En anglais.) — Je désire confirmer ce que 
Mr. Hunt vous a dit de la durée des rails. J’ai relevé l’année dernière une assez grande 
longueur de rails d'acier qui avaicnt été placés il y a vingt ans et qui se trouvaient 
sur la section entre Grantham et Peterborough, où les trains express roulent avec une 
vitesse atteignant souvent 72 milles (116 kilomètres) à l'heure. 
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tern Railway ». Cette compagnie est trés satisfaite de la rapidité avec laquelle les 
rails peuvent étre remplacés. 

Le vieux rail ayant été enlevé, quatre hommes peuvent, en moins de trois minutes, 
placer le nouveau rail, mettre un coin tous les trois coussinets et l'éclisser au 
moyen de deux boulons au lieu de quatre. La voie est ainsi suffisamment résistante 
pour permettre aux trains de passer a une vitesse de 24 kilométres par heure 
(15 milles). 

On considère aussi que lorsque ces rails sont complètement placés, la voie est 
excellente pour le roulement des véhicules. 


Mr. le Président. — Pouvez-vous nous dire quel est l'intervalle entre les rails? 


Mr. le lieutenant Leggett, R. E. (En anglais.) — L’intervalle nécessaire à la dilata- 
tion est de 3 à 8 millimètres (1/4 à */,;, pouce) suivant la température. 


Mr. Wasiutynski, ch. de f. Varsovie-Vienne. — On vient de parler de la dureté du 
rail et de sa composition chimique, mais, jusqu'à présent, on a laissé de côté la 
question de la résistance du métal. 

Ce qui est surprenant, c’est que les Anglais, en général, ne font pas d’essai en ce 
qui concerne la résistance; ils font simplement des essais au choc. Sur le continent, 
on expérimente surtout la résistance du métal. 

Je désirerais vivement connaitre la composition du rail dont Mr. R. Johnson nous 
a parlé, rail réunissant des conditions de solidité remarquables. 

Nous possédons toutes les données concernant la résistance à la traction et au 
choc, ainsi qu’à la composition chimique des rails fabriqués sur le continent. Nous 
avons introduit dans nos cahiers de charges des indications minutieuses sur les 
épreuves auxquelles ces rails doivent être soumis, et pourtant ils sont en général 
beaucoup inférieurs aux rails anglais dont on vient de nous parler, malgré que la 
réception de ceux-ci s'opère beaucoup plus simplement. 

il y a un secret dans cette fabrication d’un rail pouvant durer vingt-deux ans dans 
les conditions qu'on vient de nous citer. Quel est-il ? 


Mr. Belelubsky, ch. de f. de l'État russe. — Je constate dans le rapport de Mr. Hunt 
que la plupart des Administrations de chemins de fer dans les pays de langue 
anglaise font laminer leurs rails avec de l'acier Bessemer, qui semble de beaucoup 
supérieur notamment à l’acier fabriqué suivant le procédé basique. 

ll importe d’élucider la question de la composition du métal, car, en opposition 
aux renseignements de Mr. Hunt, je dirai qu'en Russie on fabrique beaucoup de 
rails avec de l'acier Martin basique et que les résultats obtenus sont très satisfaisants. 

Si dans ces derniers temps on à changé les conditions de fabrication, c'est parce 
qu'une tendance très accentuée s'était manifestée en faveur de l'emploi de l'acier dur 
et que l’on avait modifié les prescriptions relatives à la dureté en exigeant un con- 
tenu de carbone de 0.45 p. c. 

À l'essai du choc, on a opposé l'essai obligatoire de la résistance à la traction. 
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notre ligne, le rail de 46 kilogramines dans les parties à ciel ouvert. Si l’on compare 
le moment de résistance de notre rail de 48 kilogrammes et du rail « Goliath », on 
constate que l'un et l’autre ont la même résistance. Je désirerais beaucoup que nos 
collègues belges voulussent bien donner quelques renseignements au sujet des expe- 
riences faites avec le rail de 52 kilogrammes, pour savoir s'il y a d’autres avantages 
que celui de la résistance en faveur du rail plus lourd. I] serait très intéressant pour 
nous tous de savoir s'il est vrai que ce rail s'use très rapidement. On a prétendu que 
la grande masse du bourrelet était incompatible avec une bonne fabrication et que, 
par conséquent, il était assujetti à une usure rapide. 

Pour la srction de notre rail, il était important d’avoir un moment de résistance 
considérable et c'est pourquoi nous avons admis une hauteur de 0.145 avec une base 
de 0.130. Nous sommes arrivés, ainsi, à obtenir un moment de résistance très grand. 

Notre expérience avec ce rail n'est pas encore longue, mais jusqu’à présent nous 
sommes satisfaits. 

L'augmentation du poids du rail est justifiée chez nous par différentes considéra- 
tions : d’abord, l’acide sulfurique qui se trouve dans l'atmosphère de nos souterrains, 
comme produit de la combustion du charbon dans les foyers des locomotives, con- 
tribue à user très rapidement le rail par l'oxydation. C’est pourquoi nous employons 
dans les tunnels un type de rail de 48 kilogrammes, tandis que le rail employé dans 
les autres parties de ligne pèse 46 kilogrammes. Ensuite, comme je viens de vous le 
dire, le poids des machines est considérable. En ce qui concerne les vitesses sur notre 
réseau, nous avons des rampes très fortes et longues de 25 millimètres par mètre, 
sur lesquelles, même à la descente, où nous ne craignons pas de marcher avec une 
vitesse assez grande, on peut considérer comme un maximum celle de 60 kilomètres à 
l’heure. Dans les parties de notre voie qui sont relativement planes, il y a peu d’ali- 
gnements d’une certaine étendue permettant de développer le maximum de vitesse 
que peut atteindre la locomotive; par contre, les courbes sont considérables et raides 
(280 à 300 mètres de rayon). 

Il serait essentiel de savoir quelle est la vitesse à laquelle on peut marcher sur ces 
parties de voie. Nous estimons que cela dépend aussi de la construction du rail et de 
la voie. 

Je crois, pour ma part, que cette vitesse peut atteindre 70 et même 80 kilomètres à 
l’heure, à la condition que la voie soit stable et que la base du rail soit en rapport 
avec sa hauteur. Il est à supposer que c'est pour cette même raison que les Améri- 
cains, lorsqu'ils établissent leur section de rail, prennent une hauteur égale à la base. 

Telles sont, messieurs, les quelques questions que je me permets de poser et qui 
se rattachent au rail proprement dit. Il est d’autres points de la voie au sujet desquels 
il serait désirable d'obtenir des renseignements de la part des hommes compétents 
qui composent la section, mais, afin de rester dans les limites indiquées par notre 
honorable président, je bornerai là pour le moment mes observations. 

Je me permettrai, toutefois, de dire encore un mot au sujet des moyens d’aug- 


menter la force du rail. Un moyen très eflicace consiste certainement dans l'augmen- 
° * 








En ce qui concerne la raideur du rail de 80 livres placé sur des supports distants 
de 30 pieds 914), un poids de 100 livres (45 kilogrammes) produit une inflexion 
de 1153/1999 de pouce (3 millimètres). Le module d’élasticité pour cet acier est de 
29,500 livres par pouce carré (2,075 kilogrammes par centimètre carré); en 
abaissant la proportion de carbone, on diminue le module d'élasticité. [1 a été 
prouvé d’une façon certaine que plus est élevé le titre de l'acier, plus le module 
d'élasticité est élevé. L’inflexion pour le rail de 100 livres avec des supports placés 
à 30 pieds est 66/,559 de pouce (1 !;, millimètre) (ceci s'applique à un rail de 6 pouces 
[152 millimètres] de hauteur et de 5 !/, pouces [140 millimètres] à la base) et il a une 
résistance de 80 p. c. plus élevée que le premier rail de 80 livres placé à l'origine 
sur le « New York Central and Hudson River ». La proportion pour cent d’allonge- 
ment du rail sous le faible mouton est de 14 à 18 p. c. quand le rail est placé sur le 
côté. Quand le mouton tombe sur la tête du rail, l'allongement est de 5 p. c. Un 
second coup ne l’augmenterait que de 7 à 8 p. c., en produisant un effort en d’autres 
endroits. 

Nous avons un wagon indicateur qui, en parcourant la voie, fait connaître les 
inflexions des rails au moyen de diagrammes. Ce wagon additionne en pieds et 
pouces, par mille, les sinuosités des rails et donne la manière de se comporter de 
l'acier. 

Les fonctionnaires du chemin de fer peuvent ainsi voir la manière dont se com- 
porte chaque mille de ligne et apprécier s'il faut améliorer la voie par la main- 
d'œuvre d'entretien ou s’il faut renouveler les rails. 

On a observé que le minimum des sinuosités d’un rail de 400 livres (49 1/, kilo- 
grammes) est de 1 pied 9 pouces par mille (333 millimètres par kilomètre) ct ce 
chiffre est le plus bas auquel on puisse arriver en dressant la voie le mieux possible. 

Le chiffre analogue pour la voie de 80 livres (39 !/, kilogrammes) est de 2 pieds 
6 pouces (476 millimètres par kilomètre). On est arrivé de la sorte sur le « New York 
Central » et sur d’autres lignes, dans les dix dernières années, à réduire les sinuosités 
des rails par mille au minimum, ct les voies y sont aussi unies que possible eu égard 
au poids du rail. Pour arriver à ce résultat, il a fallu introduire des modifications 
importantes dans la fabrication des rails ct les produire plus droits que par le passé. 
(Voir l'annexe pour la description des diagrammes.) 


Mr. von Lenz, ch. de f. Nord Empereur Ferdinand, Autriche. — Je désirerais 
savoir des représentants de compagnies qui ont des voies présentant de fortes pentes, 
Où dont les stations sont très rapprochées — je citerai, par exemple, la ligne de Paris 
4 Marseille et les lignes du « Métropolitain » — si l’on a étudié l'effet que peut avoir 


nl la durée des rails les freins instantanés, tels que les freins Westinghouse, 
mith, etc 


Mr. le Président. — L'heure étant avancée, je vous propose, messieurs, de lever 
1sance, (A dhésion.) 


— La séance est levée à midi trois quarts. 
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comportent bien au point de vue de la stabilité, mais elles exigent beaucoup d’entre- 
tien, et nous cherchons à réduire la dépense qui en résulte en les consolidant. 


Mr. Agnellet. — Les observations comparatives en cours sur le réseau du Nord 
permettent de croire que l'augmentation du poids du rail aura pour conséquence 
une réduction sensible des dépenses d’entretien. 


Mr. von Leber, Ministère du commerce, Autriche. — Je crois que l’on n’a pas 
bien saisi la pensée de Mr. Ast. 

On prétend qu'il veut établir une relation directe entre la vitesse et le poids du 
rail. Cela n’est pas tout à fait exact. Mr. Ast a considéré trois éléments : 

14° La vitesse; 2° le poids du rail, et 3° la charge par essieu. Ce dernier élément est 
trés important. Je dirai, en passant, qu’en Autriche et en Allemagne cette charge ne 
dépasse pas 14 tonnes. 

Mr. Ast. tenant compte des trois éléments dont je viens de parler, a émis l’opinion 
que le rail de 40 kilogrammes était suffisant pour supporter une vitesse de 80 kilo- 
mètres à l'heure. | | 

Il est certain que si l’on donne à l'ingénieur le poids par mètre, il tracera son 
profil le plus avantageusement possible. Cela ne peut être mis en doute. J’attire 
spécialement l'attention de l'assemblée sur la portée exacte de la déduction de 
Mr. Ast, déduction qui ne me paraît pas avoir été bien comprise. 


Mr. Dietler, ch. de fer du Gothard. — Je remercie Mr. De Busschere des rensei- 
gnements qu'il a fournis. 

D'après lui, le rail de 52 kilogrammes rend des services, mais il n’y aurait aucun 
inconvénient à ce qu'il fût moins lourd. 

Je me permets, à ce sujet, de faire part à l’assembléc des résultats d’une enquête 
à laquelle se sont livrés les ingénieurs des chemins de fer suisses à l'égard d'un 
type de rail fort pour les voies fatiguées. - 

Il résulte de leur étude que, pour la voic la plus chargée, on peut construire un 
type très satisfaisant sous tous les rapports en ne dépassant pas 47 kilogrammes. 
[ls sont arrivés à ce résultat en examinant la question, non seulement au point de 
vue technique, mais aussi à un point que l’on n’a pas discuté jusqu’à présent, au 
point de vue économique. 

Eb bien, ils ont reconnu que le rail de 47 kilogrammes, donc un rail des plus 
lourds que nous employons, était incontestablement le moins onéreux, attendu 
qu'il a une plus longue durée — que par conséquent la charge d'amortissement 
annuelle est peu élevée — et ensuite, parce qu'il diminue considérablement les 
frais d'entretien. Ainsi les frais locaux, y compris l'intérêt du capital, sont moindres 
et sous tous les rapports le rail de 47 kilogrammes parait celui qui répond le mieux 

aux exigences. 

Il m’a semblé, du reste, que les considérations que nous avons entendu déve- 
lopper aujourd’hui, par des représentants de différents pays, ne font qu’appuyer cette 


nnnaluninn 





Mr. Bruneel, ch. de f. de l'État belge. — Nous ne pouvons nous rallier à la partie 
des conclusions qui nous sont proposées par Mr. le rapporteur Ast quant au poids 
des rails. Nous ne pouvons décréter qu'il n’est pas permis, sous peine de tomber 
dans l'excès, de donner au rail des voies très fatiguées, telles que nous les avons 
définies, un poids supérieur à 45 kilogrammes par mètre courant. 

Mr. Ast, pour arriver à la conclusion qu’il nous propose, se base principalement 
sur des considérations théoriques et sur des calculs corrigés, il est vrai, dans une 
certaine mesure, par des résultats d'expériences. J’estime, messieurs, que la déter- 
mination du poids limite des rails ne peut être livrée au calcul seul et que si les con- 
sidérations théoriques peuvent servir à fixer un minimum, elles ne peuvent mener à 
la détermination d’un poids maximum qui ne pourrait être dépassé sans tomber 
dans l'excès. 

Et je crois être bien plus d’accord sur ce point avec Mr. Ast qu’il ne semble tout 
d'abord. Je lis, en effet, à la page 170 de l’exposé que nous avons sous les yeux, le 
passage suivant : 

L'impossibilité dans laquelle on se trouve de déterminer de façon satisfaisante, soit par 
la théorie, soit par l'expérience, les augmentations de fatigue qui sont la conséquence d’une 
augmentation de vitesse, ne permet pas de donner à l'exposé une solution decisive sur l'un 
ou l'autre de ces deux points. 


Cette opinion se retrouve ailleurs encore sous d’autres formes et notamment à la 
page 107, où Mr. Ast émet l’avis que : 


L'examen théorique ne donne pas la mesure certaine de la résistance d’une voie. . 


Parmi les facteurs les plus importants de la fatigue de la voie, figurent les actions 
dynamiques dues aux chocs anormaux, actions qui croissent rapidement avec la 
vitesse des moteurs. Il est impossible d'introduire avec quelque précision dans les 
calculs l'influence de ces actions dynamiques. Il n'existe à ce sujet que des hypo- 
thèses tout approximatives. Les résultats auxquels on arrive par le calcul ne 
peuvent donc être considérés que comme des indications approchées et il ne me 
paraît pas permis d’en conclure à des limites maximums pour le poids des rails. 

Le Congrès ne saurait donc décréter de façon formelle que le poids de 45 kilo- 
grammes est une limite supérieure qui ne peut rationnellement être dépassée. Ce 
chiffre n'est que le résultat de calculs théoriques d’une approximation qui nous 
échappe et qui ne peuvent mener à des conclusions aussi absolues. 

Pourquoi dès lors admettre comme limite maximum 45 kilogrammes et non pas 
46 ou 48 kilogrammes, comme la Compagnie du chemin de fer de Paris-Lyon-Médi- 
terranée, ou même 52 kilogrammes comme l’État belge? 

La section devrait plutôt se rallier à l'opinion émise par Mr. le rapporteur anglais 
Hunt, lorsqu'il dit page 7 : 

Les efforts imposés aux rails par la charge roulante ne se prètant pas à un calcul assez 
exact pour qu’il soit possible de dessiner un rail d’après les mémes principes scientifiques 
qu’une poutre, les ingénieurs anglais considèrent que l'observation minutieuse des effets 





Mr. le Président. — Ne parlons pas pour le moment de l’écartement des traverses; 
nous traiterons ce point ultérieurement. 


Mr. Wasiutynski. — 1] me parait cependant nécessaire d’en parler, monsieur le 
Président, sinon le rapport entre le poids du rail, la charge et la vitesse deviendra 
arbitraire. 

Mr. le Président. — Je crois, messieurs, que la discussion générale peut étre 
close. Mr. le secrétaire principal Debray va vous soumettre un projet de délibération 
qui s'inspire des observations qui ont été formulées et qui paraît pouvoir servir de 
base à la discussion. 

Mr. Debray, secrétaire principal. — Voici le projet de délibération : 

« 1° La section prend acte qu’on peut à la rigueur faire passer sur une voie 
« armée de rails de 30 kilogrammes par mètre courant, des trains rapides d’une 
« vitesse de 100 à 120 kilomètres (62 à 74 1/, milles) à l’heure, mais pour diverses 
« raisons, notamment en vue de diminuer les frais d'exploitation, il est préférable 
« d'employer des rails plus lourds; 

« 2¢ Le poids des rails à employer sur les lignes de grande vitesse dépend des 
« conditions d'établissement de la voie, de la vitesse des trains qui doivent y circu- 
« ler, des conditions de construction, de marche des véhicules; 

« 3° Pour une charge par essieu de 14 tonnes et une vitesse maximum de 
« 80 kilomètres à l'heure, il suffit, pour assurer un bon service, de faire usage de 
« rails de 35 kilogrammes par mètre courant; 

« 4° Pour de plus grandes charges par essieu ou pour de plus grandes vitesses, 
« il conviendrait de faire usage de rails plus lourds, jusque 45 kilogrammes par 
« métre courant; 

« 5° Un poids plus fort ne parait pas, pour le.moment, présenter d’avantages 
« assez grands pour justifier une augmentation des dépenses de premier établisse- 
« ment. » 


Un membre. — Je demanderai qu'il soit apporté une petite modification à cette 
rédaction. 

Il convient, à mon avis, de remplacer les mots : à la rigueur par les mots : lors- 
qu'une voie est bien entretenue. 

[1 faut éviter une rédaction qui impliquerait un blame aux Administrations qui 
utilisent des rails de 30 kilogrammes. 


Mr. Debray. — Il est clair que toutes les voies sont bien entretenues; cela est sous- 
entendu et dès lors il est inutile de le dire. 


Mr. J. R. Bell, Gouvernement des Indes anglaises. ‘En anglais.) — Puis-je 
demander si la proposition s'applique au rail à double champignon ou au rail à 
patin? Je pense que parler de rails de 40 ou de 80 livres par yard ne peut suflire 
quand il s’agit de deux espèces de rails différentes, l’une avec coussinets et 
l'autre sans. 
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yard) circulent des trains marchant à la vitesse de 100 à 110 kilomètres (62 à 
68 milles) à l'heure. On nous a dit, d’autre part, que pour les lignes sur lesquelles 
doivent circuler des trains roulant à la vitesse de 90 à 100 kilomètres à l’heure (56 à 
62 milles), on peut s’en tenir au rail de 35 kilogrammes (71 livres par yard). 

Enfin, lorsque les charges d’essieu dépassent 14 tonnes et la vitesse 100 kilo- 
mètres, on peut aller jusque 45 kilogrammes (91 livres par yard). 

Voilà les limites qui ont été fixées dans la discussion, limites desquelles nous ne 


devons pas, me semble-t-il, sortir, pour tenir compte de considérations qui ne sont 
particulières qu’à certaines exploitations. 


Mr. Ast, rapporteur. — On nous a dit que la Compagnie du Nord admettait le 
poids de 45 kilogrammes. 


Mr. le Président. — Qui, mais elle utilise encore le rail de 30 kilogrammes. 


Mr. Agnellet, ch. de f. Nord français. — La Compagnie du Nord passe par étapes 
successives de 30 à 45 kilogrammes. 


Mr. le Président. — Le chemin de fer auquel j'ai l'honneur d’appartenir et qui 
exploite de grandes lignes à circulation intense, a reconnu, de son côté, qu'il n'était 
pas nécessaire d’utiliser un rail d’un poids supéricur a 35 kilogrammes. 


Mr. Fouan, ch. de f. de l’État français. — J’estime, pour ma part, qu’il vaut mieux 
ne pas fixer un chiffre précis pour le poids du rail. 

Mr. Ast, dans ses conclusions, considère que le rail de 45 kilogrammes est celui 
qui convient le mieux pour une voie parcouruc par de grands express, mais il 
n’entend nullement critiquer l'emploi du rail d’un poids inférieur. 

Les différentes Administrations de chemins de fer en France se préoccupent, du 
reste, d'améliorer la stabilité des voies, d'augmenter le poids des rails entrant dans 
la composition des voies parcourues par des trains d'une vitesse de 80 kilomètres à 
l'heure et de porter ce poids à un minimum de 40 kilogrammes. | 

Je pense donc qu'il serait préférable de soumettre à l'avis de la section une propo- 
sition qui pourrait être libellée en ces termes : 


« La section constate que sous réserve de la disposition des autres éléments de la 
« voie et de la constitution du matériel roulant, il y a une tendance générale soit 
€ pour améliorer dès à présent la stabilité des voies, soit pour parer aux développe- 
“ ments ultérieurs de l'exploitation, à augmenter le poids du rail sur les lignes 
“ parcourues par des trains d’une vitesse de plus de 80 kilomètres et à porter ce 
“ poids aux environs d’un minimum de 40 kilogrammes. » 


Mr. von Leber. — Je ne crois pas que nous puissions accepter dans son intégralité 
4 proposition de Mr. Fouan. 
R ne peut pas, en effet, dire que 40 kilogrammes soient un minimum, puisqu'il 
est Constaté que dans beaucoup de pays, notamment en Autriche, on emploic le rail 
33 kilogrammes, avec des vitesses de 90 kilometres à l'heure. 


x 
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Mr. Brière nous a dit tout à l'heure que dans certaines Administrations le service de 
la traction et le service de la voie vivent en bonne harmonie et entretiennent des rela- 
tions suivies dont profite le service, Malheureusement, il n’en est pas partout de même. 

Je me joins à l'honorable Mr. Brière pour exprimer l'avis que cette bonne entente 
ne devrait jamais cesser d'exister entre ces deux branches importantes du service. 

Mr. Brière voudrait que l’on tint compte, dans la délibération, des courbes à petits: 
rayons. Cela ne me paraît pas nécessaire. I] est entendu implicitement que les 
limites que nous fixons s'appliquent à une voie sc trouvant dans une situation 
normale. Lorsqu'une voie présente des courbes très accentuées, il est certain que 
l'on ne peut y faire circuler des trains à grande vitesse. 


Mr. Brière. — C’est une erreur, et la preuve, c’est que trois trains express de la 


Compagnie d'Orléans circulent chaque jour et dans chaque sens à une vitesse 
atteignant 80 kilomètres sur une ligne offrant des courbes d'un rayon de 300 mètres. 


Des voix. — La clôture! 


Mr. le Président. — Je crois, messieurs, qu’il entre dans vos intentions de clore 
cette discussion. 


Mr. Fouan. — Afin de donner satisfaction à Mr. von Leber, j'ai supprimé dela 
proposition que je viens de faire parvenir à Mr. le Président les mots « d'un mint 
mum ». De cette manière, nous ne fixons ni minimum ni maximum et nous ne œr 
damnons ni le rail d’un poids inférieur 4 40 kilogrammes, ni le rail d’un poids supé- 
rieur à 45 kilogrammes (le rail « Goliath » belge et le rail de 47 kilogrammes du 
Paris-Lyon-Méditerranée). | 

Mr. le Président. — La proposition de Mr. Fouan est conçue en ces termes : 

« La section constate que sous réserve de la disposition des autres éléments dela 
« voie ct de la constitution du matériel roulant, il y a une tendance générale, sit 
« pour améliorer, dès à présent, la stabilité des voies, suit pour parer au dévelop- 
« pement ultérieur de l'exploitation, à augmenter le poids des rails sur les lignes 
« parcourues par des trains d'une vitesse de plus de 80 kilomètres et à porter ce 
« poids aux environs de 40 kilogrammes. » 


— Cette proposition est mise aux voix ct adoptée. 


— La séance est levée a 4 !/, heures. 


Séance du 2 juillet 1895, à 10 heures. 
Mr. le Président. —-- Je vous propose, messieurs, de reprendre successivement les 
différentes conclusions proposées par Mr. Ast. (Adhésion.) 


« 4° Une couche de ballast bien perméable d'une épaisseur minimum de 
« 40 centimètres (15 */, pouces) sur un sous-sol parfaitement assaini. » 
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ischere, ch. de f, de l’État belge. — Est-il entendu par là que la couche 
us la traverse, doit avoir 40 centimètres ? (Inlerruptions.) Il est impor- 
1oi, d’être précis à cet égard. 


eber, Ministère du commerce, Autriche. — 40 centimètres, c'est la 
ire. 
sschere. — Les: Anglais admettent 61 centimètres (2 pieds) comme 


e de la superstructure, et cette hauteur correspond à une épaisseur de 
ballast égale à environ 40 centimètres. 


ber. — Par 40 centimètres, nous entendons toute la hauteur. 


, Ch. de f. de Paris-Orléans. — Je crois pouvoir affirmer que sur les 
{ses la hauteur du ballast, sous la traverse, ne dépasse jamais 28 centi- 
pouces). 

schere. — 11 n’en est pas de même en Angleterre. 


. — Nous ne pouvons pas laisser subsister dans cette conclusion le mot 

». Si l'on admettait, en principe, que la couche de ballast doit être au 

e 40 centimètres (15 */, pouces), tous les chemins de fer français 

igés de modifier leurs voies. 

us simple, me semble-t-il, de parler de la hauteur sous la traverse. 

2, On a l'habitude de mettre du ballast au-dessus des traverses; ce ne 

lès lors, 40 mais 50 centimètres (15 3/, à 19 5/, pouces) qu'il faudrait dire. 

auteur intéressante, c'est celle en dessous de la traverse. 

atenant à fixer un chiffre, ce qui, selon moi, n’est pas prudent, Toute- 

‘ction y tient absolument, j'insiste pour que l'on dise : « 20 à 95 centi- 
à 9 ‘/4 pouces) au minimum » au lieu de « 40 centimètres ». 

> donc de rédiger le paragraphe dans ce sens : 


iche de ballast, bien perméable, d’une épaisseur sous la traverse de 20 
mètres au minimum, sur un sol parfaitement assaini. » 


apporteur. — Je me rallic à cette proposition. 


Bell, Gouvernement des Indes anglaises. — Plusieurs d’entre nous 
e Ja hauteur du rail, celle du coussinet sous le rail et celle de la 
s le coussinet, sont des facteurs de l'élasticité qui s'ajoute à celle que 
pose à la rigidité du sous-sol. ‘ 
on compte seulement comme constante la profondeur du ballast depuis 
>s traverses, on permet une variation dans l’élasticité de la route et l'on 
urs éléments essentiels de l’élasticité requise. Nous sommes donc 
audrait prendre comme constante l'épaisseur du ballast depuis le plan 
u rail jusqu'au plan inférieur du ballast. Dans le cas du rail Vignoles, 
ns certainement quelque chose en omettant le coussinet et il faut 
e différence suivant que l’on emploie des traverses plus ou moins fortes. 
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Mr. Briere. — C’est inadmissible; ou bien il faut fixer deux chiffres suivant qu 
l'on emploie le rail Vignoles ou le rail à double champignon. 


Mr. Demoulin. — C'est précisément parce qu'avec le rail Vignoles la couche de 
ballast est plus épaisse, que Mr. Bell fait sa proposition. 


Mr. Briere. — J'insiste pour que l'on ne considère que la hauteur du ballast sos 
la traverse. 


Mr. Petsche, ch. de f. de l'Est francais. — Les voies françaises n’ont que 20 cest: 
métres de ballast sous la traverse et elles sont excellentes. 





Mr.W. Hohenegger, ch. de f. Nord-Quest autrichien et jonction Sud-Nord allemande 
— ll] ne faut pas perdre de vue que la hauteur du ballast doit être différente si la 
traverses sont en fer. 


Mr. le President. — ll a été entendu que la section ne s’occuperait pas des traverses 
en fer. Les rapporteurs n’ont parlé que des traverses en bois. 
Voici comment est libellée la proposition de Mr. Bell : 


« Il vaut mieux mesurer |’épaisseur du ballast à partir du dessus du rail. Si loa 
n’agit pas de la sorte, le rail Vignoles ayant des traverses légères serait support’ 
« par une couche de ballast moins élastique que le rail a double champignon ate 
« coussinets. 

« 11 faut remédier à ce manque d’élasticité par une couche plus épaisse de 
ballast. » | 


~ 
La 


Mr. W. Hohenegger. — Je ne suis pas partisan de la proposition de Mr. Bell 
Compter la hauteur du ballast à partir de la base du rail offre des inconvénients, @& 
ce sens que certaines Administrations en Autriche utilisent des constructions 
dont le patin de rail a une hauteur de # centimètres au-dessus de la traverse. 

La meilleure solution consiste à fixer la hauteur du ballast en dessous de h 
traverse. 


Mr. d'Abramson, ch. de f. de l’État russe. — Je suis également d'avis queh 
proposition de Mr. Bell n’est pas susceptible d’étre accueillie. 
La conséquence de son adoption serait d’embrouiller la discussion. 


— La proposition de Mr. Bell est mise aux voix et rejetéc. 

— La proposition de Mr. Brière, à laquelle le rapporteur s’est rallié, est mise ai 
voix et adoptée. 

Mr. le President. — Le 2° des conclusions de Mr. Ast est ainsi concu : 


« Des traverses en bois ou en fer de 2"70 (8 picds 10 pouces; de longueur et 
« 26 centimètres (10 !/, pouces) de largeur à l’assise. Le profil de la traverse den: 
permettre une bonne fixation des rails. I] serait très désirable que des travers 
d'un type uniforme fussent adoptées conformément à ce qui se passe en Angleterre” 


~ 
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r. W. Hohenegger. — J’estime qu’il ne faut pas exagérer la longueur des tra- 
25. Presque toutes les Administrations du continent se servent de traverses 
it 2m40 à 250 de longueur. 

» rapporteur voudrait aller jusqu'à 2"70. Je ne puis me rallier à cette proposition 
suis d’avis qu'il faut s’en tenir à la longueur de 2"50. 


r. Petsche, ch. de f. de l’Est français.— J’estime également que la longueur de 270 
xagérée. D'autre part, je considère que la largeur de 24 à 25 centimètres permet 
blir une voie excellente. Je propose le chiffre de 24 centimètres. 


r. von Leber. — I] a été décidé que l’on ne s’occuperait pas des traverses en fer. 
lors, il faut faire disparaitre du texte les mots : « ou en fer ». 


r. d'Abramson. — Je m'oppose énergiquement à ce que l’on fixe à 2"70 la lon- 
ir des traverses. Les traverses que nous utilisons en Russie n'ont que 2™50, 
; le bois dont elles sont faites a 144 millimètres (4 {/, pouces) de plus queelui 
. On fait usage dans l’Europe occidentale. 


r. le Président. — Deux propositions sont en présence : la première consiste à 
‘la longueur à 2™70; la seconde, à fixer cette longueur à 2"50. 


r. d'Abramson. — Je demande que l’on ne fixe pas le chiffre. 


r. Briére. — Je désirerais savoir ce que l'on entend par les mots : type uniforme 
‘averses. 


r. le Président. — Le rapporteur entend par là que l’on admette, comme les 
lais, un profil fixe. 


r. Ast, rapporteur. — Je tiens à vous faire remarquer que nous avons été chargés 
idier une voie modèle qui satisfasse à toutes les exigences. Cette étude nous a 
nés à vous proposer de fixer : 1° l'épaisseur du ballast de 20 a 25 centimètres 
+ la traverse au minimum; 2° la longueur de la traverse à 2"70 ; 3° sa largeur 
centimètres. 

dois maintenir ces propositions ct j'insiste pour que la section veuille bien les 
Pter. 


. von Leber. — II s’agit donc d’une voie idéale ? 


*. Ast. — Il est absolument nécessaire pour établir cette voie d'employer des 
rses autres que celles actuellement en usage. 


”. Petsche. — Je vois, pour ma part, un danger à accepter ne varietur les propo- 
ns de Mr. Ast. 

s'agit, en réalité, de déterminer ce que doit être une voie idéale différente, par 
limensions de ses éléments, de la voie qui existe actucllement et qui, depuis 
temps, a fait ses preuves. 

pourrait y avoir du danger à dire : «telle est la voie de l'avenir », parce qu'une 
de autorité s'attache aux résolutions du Congrès. 
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Nous autres, ingénieurs français, nous sommes très dépendants de notre gov- | 
vernetnent ct vous concevez, dès lors, qu'il ne nous est pas possible d'accepter une 
délibération disant : « Pour établir une bonne voie permettant la circulation de 
trains rapides, il importe d'employer des traverses de 270 reposant sur une couce 
de ballast de 40 centimètres. » 

Nous ne pouvons pas l’accepter parce qu’une longue expérience nous montre qu 
des voies établies sur une couche de ballast de 30 centimètres, sur des travers 

d’une longueur de 2"50 à 2"65 et d’une largeur de 22 à 25 centimètres résises 
parfaitement à une circulation de trains très chargés marchant à la vitesse de 
120 kilomètres 4 l'heure. 

Ce serait également une erreur que d'imposer un type uniforme de travers 
équarries Comme on lo fait en Angleterre, où les traverses sont généralemet 
cn sapin. 

Er France et dans la plupart des pays de l’Europe vccidentale, on emploie ds 
traverses en chêne et en hêtre, qui ne se prêtent pas, sans déponses excessives, im 
équarrissage régulier. 

Emettre un vote dans le sens indiqué, serait contraire à l'esprit pratique qui dot 
guider toutes nos résolutions. 


Mr. le Président. — Je crois aller au-devant des désirs de la section en meta 
suctessivement aux voix les différentes parties de la deuxième conclusion de Mr. At 
(Assentiment.) 

Mr. Ast propose de fixer la longueur des traverses à 270 au minimum. 

Une autre proposition consiste à fixer cette longueur à 2"50. 

C'est cette dernière proposition qui doit avoir la priorité. 


— Le chiffre de 260 est mis aux voix et adopté. 

Mr. Ast propose ensuite de fixer la largeur des traverses à 26 centimètres. 

Mr. Petsche propose de fixer cette largeur a 24 centimétres. 

— La proposition de Mr. Petsche est mise aux voix et adoptée. 

Mr. le Président. — Mr. Ast propose enfin de dire : « I] serait très désirable qu 
« des traverses d’un type uniforme fussent adoptées ainsi que cela se passe @ 
« Angleterre. » 

Mr. Petsche. — Ainsi que je viens de le dire, la possibilité d’adopter un type utr 
forme est subordonnée à la nature du bois employé pour traverses. 

— Le paragraphe est mis aux voix et rejeté. 

Mr. le Président. — Le 3° des conclusions de Mr. Ast est ainsi conçu : 


« Des rails fabriqués d’acier uniformément dur et résistant d'une longuett & 
9 à 19 mètres (29 !/, à 39 !/, pieds) et d’une section dont le moment de résistane 
soit égal à 200 au moins. Ces rails ainsi caractérisés atteindront un poids à 
« 40 kilogrammes par mètre courant ou plus. » 
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Mr. Debray. — La section a décidé hier que le poids de 40 kilogrammes ne devait 
pas être considéré comme un minimum. Cette question a été discutée et i] n’y a plus 
lieu, me semble-t-il, de revenir sur la décision qui a été prise. 


Mr. le Président. — Cette partic de la conclusion disparaît, puisque la section 
s’est déjà prononcée sur la question du poids. 


Mr. von Leber. — Le terme : moment de résistance employé dans le libellé qui 
vient de nous être lu, n’est pas exact. Il s’agit du coefficient de ce moment de 
résistance; c'est ce que le Congrès a appelé à Paris : le module d'inertie (quotient du 
moment d'inertie par la distance de la fibre la plus fatiguée a l’axe neutre). 

Je constate également que dans le rapport anglais on emploie à tort l'expression : 
moment of inertia pour désigner ce coefficient. 

La question en discussion est compliquée. I] faut tenir compte des charges et des 
écartements d’essieux. Si vous parlez du module d’inertie, c’est-à-dire du moment 
d'inertie divisé par la demi-hauteur du rail, la question est simplifiée, car vous ne 
considérez que la résistance du rail. 


Mr. Belelubsky, ch. de f. de l’État russe. — Je suis également d’avis que l’expres- 
sion « moment de résistance » n’est pas exacte. 

Il serait préférable de dire « module d'inertie » et de mettre à la suite, entre 
parenthèses : « moment de résistance ». 

Je crois, en outre, qu’il conviendrait de fixer le moment de résistance à 200, qui 
est la base des calculs de l'honorable Mr. Ast. 


Mr. von Leber. — Du moment où vous parlez de charges d’essieu, il faut indiquer 
la forme de la section; tandis que si vous vous bornez à donner un module d'inertie, 
tout se réduit à une question de géométrie. 


Mr. le Président. — La proposition est que les rails seront fabriqués d’un acier 
dur, résistant, avec un moment de résistance de 200 au minimum. 


Mr. W. Hohenegger. — L'expression « moment d'inertie » signifie que le profil du 
rail est déjà connu. Cela implique ainsi un profil large. 

Quand il s’agit de faire supporter une charge d’essieu donnée, il faut nécessai- 
rement adopter un profil relativement mince et rapprocher les traverses. 


Mr. Belelubsky. — Le tableau inséré à la page 149 du rapport de Mr. Ast indique 
le moment de résistance correspondant à la charge des roues. 

M. le rapporteur donne dans ce tableau le résultat des calculs faits d’après les 
charges des roues et l'espacement des traverses. 

Du moment où nous fixons l’espacement des traverses, du même coup nous 
donnons le moment d'inertie. 


Mr. le Président. — Je dois vous faire remarquer que la question de l’espacement 
des traverses fait l’objet du 4° des conclusions de l'honorable Mr. Ast. 


Mr. Sabouret, ch. de f. Paris-Urléans. — Mr. Hunt a fait remarquer que les com- 
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Mr. le President. — 11 reste à trancher le point de savoir s'il faut indiquer un 
chiffre pour le moment de résistance. 


Mr. Bell. (En anglais.) — Mon intention était moins d’éviter de parler de la dureté, 
que de dire qu’il n’est pas opportun pour le moment de donner une opinion for- 
melle sur ce point. 

I] y a quelque différence à cela ou à omettre la question de la dureté comme si 
vous ne l'aviez pas discutée. Je ne me prononcerai formellement ni sur la dureté ni 
sur l'élasticité. 


Mr. Wasiutynski, ch. de f. Varsovie-Vienne. — Je désire attirer votre attention sur 
ce fait que dans les précédentes sessions on a préconisé le rail en acier dur. Aujour- 
d'hui, on semble d'avis que le rail en acier doux est tout aussi bon. 

I} serait nécessaire, me semble-t-il, de se prononcer catégoriquement et de définir 
ce que l’on entend par acier dur et ce que l’on entend par acier doux. 

Les partisans de l’acier doux paraissent être du même avis que les partisans de 
l'acier dur. (Hilarité.) 


Mr. le President. — Je ne le crois pas. 


Mr. Bruneel, ch. de f. de l’État belge. — Nous venons d’élaguer successivement des 
conclusions qui nous ont été proposées sous le 3° par Mr. le rapporteur Ast les 
diverses formules sur lesquelles l’accord n'a pu s'établir. De cette conclusion, il ne 
reste plus qu'un tronçon : « le métal des rails doit être homogène », tellement évident 
que l’unanimité de l'assemblée y était ralliée d'avance. I] ne pouvait être maintenu 
que s’il avait été complété par un texte qui le développat en le précisant. 

Telle qu’elle est, cette partie de conclusion doit disparaître aussi. Si nous la main- 
tenions, je craindrais fort qu'elle fût accueillie dans le public, comment dirais je... 
sans grands égards pour nous, et c'est ce qui m'engage à vous proposer de supprimer 
complètement ce 3° des conclusions qui nous sont soumises. 

Je ne saurais non plus me rallier à la proposition qui vient d'être faite de façon 
incidente, d'introduire dans le texte de nos conclusions un avis au sujet de la dureté 
du métal pour la fabrication des rails. 

Cette question, très complexe, n’est pas à notre ordre du jour et le règlement du 
Congrès interdit toute discussion sur des objets qui ne figurent pas de façon expli- 
cite au programme de la session. 

Cette question de la dureté du métal pour rails est d’ailleurs des plus importantes 
et des plus controversées. Nombre d'opinions ont été formulées à ce sujet, nous 
mêmes en avons changé peut-être. Si elle figurait à notre programme, elle ferait 
l'objet d'un exposé qui pourrait être très vaste ct donnerait lieu à de longues et inté- 
ressantes discussions. 

I] ne me paraît pas opportun de soulever celles-ci aujourd’hui, d'autant plus, je le 
répète, que le règlement du Congrès s’y oppose de façon formelle. 


Mr. Werchovsky. — Il importe que nos décisions ne soient pas vagues; il faut 
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qu’autrefois, c’était le rail qui constituait l'élément capital de la dépense d’entretien, 
aujourd’hui, c'est la traverse. Il faut donc en user le moins possible. Je suis d'avis 
qu’il faut espacer les traverses de manière à ne pas aggraver dans l'avenir les frais 
d'entretien et de renouvellement. Ce n’est pas de ce côté, croyez-moi, qu'il faut 
chercher à renforcer la voie. (Très bien.) 


Mr. Petsche, ch. de fer de l'Est français. — Pour ma part, je déclare que j’accep- 
terais sans réserve la conclusion de Mr. Ast si le premier paragraphe ne comportait 
pas des chiffres qui peuvent occasionner des embarras à certaines Compagnies, [] 
est donc désirable de faire disparaître ces chiffres. J’ajouterai que notre Compagnie 
ne redoute nullement l’augmentation du nombre des traverses; elle en peut assurer 
l'entretien d’une façon très économique. Grâce aux procédés de conservation qu’elle 
emploie, les traverses en chêne et en hêtre ont une durée de vingt-cinq à trente ans. 


Mr. T. Voorhees, American Railway Association. (En anglais.) — Il me paraît 
qu'il serait peut-être intéressant de dire un mot de notre ligne de New-York à Phila- 
delphie. Les trains y marchent constamment à une vitesse de 55 milles (89 kilo- 
mètres) à l’heure, soit près d'un mille (1,600 mètres) par minute, dans une grande 
partie de la région. Nous employons un rail de 90 livres par yard (44 ‘/, kilo- 
grammes par mètre); la traverse a 8 pieds 7 pouces ‘2"696) de longueur, 9 pouces 
(23 centimètres) de largeur et 7 pouces (18 centimètres) de hauteur. Les machines 
ont des charges de 11 tonnes sur chaque roue motrice, et nous avons jugé nécessaire 
de placer 16 traverses par rail de 30 pieds (9™14), soit un maximum de 2 pieds 
(61 centimètres) d’axe en axe, pour assurer la stabilité de la voie, L'épaisseur du 
ballast est au moins de 18 pouces et, en certains endroits, de 24 pouces (c'est-à-dire 
de 45 à 61 centimètres) au-dessous de la traverse. 


Mr. Werchovsky. — Je tiens à faire remarquer que l’espacement des traverses 
dépend de beaucoup d'éléments, mais surtout du rail et de la charge des roues. 
Cette question ne peut étre considérée isolément. I] faudrait donc indiquer dans 


quelles circonstances l'espacement indiqué par l’honorable rapporteur doit être 
observé. | 


Mr. le Président. — Cetic question a été discutée hier. 


Mr. Sabouret, ch. de fer de Paris-Urléans. — Je propose de faire disparaitre du 
libellé les chiffres de 50 et de 80 centimètres, car ces chiffres ne peuvent être appli- 
qués que pour la voie Vignoles. On ne saurait observer les distances stipulées dans 
une voie à coussinets. I] serait beaucoup plus simple de dire: « Un des moyens 
« ordinairement employés pour renforcer la voie pour trains rapides, consiste dans 
« le rapprochement des traverses et notamment des traverses des joints, » 


Mr. Batchmanoff, ch. de fer de l'Etat russe. — Messieurs, je désire vous soumettre 
quelques courtes observations au sujet du renforcement de la voie au moÿen des 
traverses. 


En Russie, nous en üsons volontiers parce que le bois est très bon marché, 
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J’insiste donc sur ma proposition, qui tend a fixer pour l’espacement des tra- 
verses une limite de 80 centimètres d’axe en axe. 


Mr. Werchovsky. — La pratique démontre que l'on ne peut pas trop rapprocher les 
traverses. [l importe donc d'être très prudent dans la fixation des limites d’espacement. 

Si j'ai bien compris l'honorable rapporteur, il considère que les traverses aux 
joints doivent être distantes de 50 centimètres au maximum. 


Mr. Ast. — Oui. 

Mr. Werchovsky. — Est-ce 50 centimètres d'espace libre’ 

Mr. Ast. — Non, c’est d’axe en axe. 

Mr. Werchovsky. — S'il en est ainsi, cette limite peut être discutée. 


Mr. Toucey, New York Central and Hudson River RR. (En anglais.) — La question 
me parait se résoudre en une question de pratique. Doit-on adopter un rail rigide 
qui portera les charges sans fléchir, doit-on augmenter assez sa rigidité pour éviter 
la flexion, ou bien doit-on continuer comme par le passé? I] y a évidemment des 
lignes dont le trafic n’exige pas des rails aussi lourds et aussi rigides que les nôtres, 
mais pour d’autres, à mesure que le trafic augmente, le rail doit être plus rigide et 
le caractère de solidité de la voie plus grand. Sur ma ligne où, comme je vous l’ai 
dit hier, la vitesse est grande, on a augmenté le poids du rail jusqu’à 100 livres 
(49 1/, kilogrammes) et le moment d'inertie du rail de 28 à 48. Il en est résulté une 
diminution de flexion des rails et une augmentation de la durée des traverses de 
15 à 20 p. c., parce qu'elles ne sont plus martelées par cette flexion répétée. On a 
pu ainsi arriver à maintenir la vitesse des trains d’une façon continue. 

Je pense cependant que l’on ne devrait pas émettre un vote à ce sujet, attendu que la 
rigidité du rail ne s’impose pas tant que le trafic n’est pas considérable. Un vote dans 
un sens favorable pourrait imposer des conditions onéreuses pour des lignes pauvres. 

Si ma Compagnie avait été dans une meilleure situation financière à l'origine, il y 
a quelque quarante ans, nous aurions pu placer un rail de 100 livres avec des tra- 
verses espaces de 22 pouces (56 centimètres) d’axe en axe, et si nous avions pu 
obtenir le trafic que nous possédons aujourd’hui, nous aurions été heureux de payer 
à nos actionnaires anglais et allemands de bien plus forts dividendes que ceux que 
nous distribuons aujourd'hui. 


Mr. le Président. — Je mets aux voix la question de savoir s’il faut fixer un chiffre 
d’espacement. 


— Cette question est résolue négativement. 


Mr. le Président. — Je mcts aux voix la proposition de Mr. Sabouret, qui me paraît 
le mieux répondre aux désidérata de l’assemblée. 


— Cette proposition est mise aux voix et adoptée. 


— La seance est levée à midi et demi. 
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Séance du 2 juillet 1895, à 1 '/2 heure. 


Mr. le Président. — La cinquième conclusion de Mr, Ast est conçue en ces termes : 


« 8° Dans la fixation des rails sur les traverses, il faut considérer les deux systèmes 
absolument différents de la voie à double champignon et de la voie Vignoles. 
« Avec l’augmentation de la vitesse des trains, l'attaque aux moyens de fixation 
« augmente dans une forte proportion. I] faudra donc attacher une attention toute 
« spéciale à ces moyens de fixation sur les voies à grands express. 

« On ne saurait méconnaftre que, sous ce rapport, le meilleur système consiste à 
« fixer le rail dans un coussinet robuste Il est logique de développer la fixation du 
« rail Vignoles dans un sens qui la rapprocherait de la fixation par coussinet, soit 


« par l'emploi de plaques de serrage, soit par l'augmentation du nombre de tire- 
« fonds. » 


¢ 
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Mr. Sabouret, ch. def, Paris-Orléans, — Cette rédaction n'est-elle pas un peu 
longue? 


Mr. Dufaux, ch. de f. de l'Est français. — Faut-il conclure de cette rédaction que 
le rail Vignoles doit avoir des coussinets? 

La Compagnie de l'Est français n'emploie ni coussinets, ni plaques. Elle obtient 
des voies Vignoles trés solides par le rapprochement des traverses de contre-joints 


jusque 42 centimètres (16 ‘/, pouces) d’axe en axe et par l'augmentation du nombre 
de ses tirefonds à large tête. 


Mr. le Président. — 11 me semble qu’il ne peut y avoir de doute, puisque Île rap- 
porteur propose de dire qu'il est logique de développer la fixation du rail Vignoles 
dans un sens qui le rapprocherait de la fixation par coussinets, soit en employant des 
plaques de serrage, soit en augmentant le nombre de tirefonds. 


— Cette conclusion est mise aux voix et adoptée. 


Mr. le Président. — La sixième conclusion de Mr. Ast est conçue comme suit : 


« 6° On n'est pas encore arrivé à une construction de joints qui réponde aux 
« exigences sous tous les rapports. L'expérience a toutefois démontré qu'avec 
« l'augmentation de la rigidité de la voie et avec l'amélioration des moyens de fixa- 
« tion, on combat en même temps les effets destructifs qui se produisent aux joints. » 


— Cette conclusion est mise aux voix et adoptée. 
Mr. le President. — |] vous reste maintenant, messieurs, à vous prononcer sur les 


conclusions de Mr. Hunt, rapporteur pour les pays de langue anglaise. 
Voici cominent ces conclusions sont concues : 


« 4° Le type de voie presque universellement adopté par les compagnies de 
a chemins de fer du Royaume-Uni se compose de rails d'acier à double cham- 
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© pignon, logés dans des coussinets fixés sur des traverses au moyen de tirefonds 
« ou de chevilles ou de systèmes analogues; 
« 2° En ce qui regarde le renforcement de la voie en vue de l'augmentation de la 
« vitesse des trains, aucune compagnie anglaise, pour le moment, ne considère un 
€ plus grand renforcement de ses voies que celui qui est actuellement réalisé. » 


Pa 
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— Ces conclusions sont mises aux voix et adoptées. 


Mr. le Président. — Mr. Belelubsky vient de faire parvenir au bureau une propo- 
sition libellée en ces termes : | 


« La question de la dureté des rails en vuc de nouvelles recherches dans tous les 
« pays et des résultats pratiques obtenus depuis la session de Milan du Congrès, 
« pourrait être utilement portée à l’ordre du jour de la prochaine session. » 


Mr. Sabouret. — La question est implicitement comprise dans les renseignements 
techniques fournis conformément au formulaire A de l'annexe à l’ordre du jour de 
la session. 


Mr. le Président. — Ce que Mr. Belelubsky demande, c'est que la question fasse 
l'objet d’un rapport à soumettre à la discussion. 


Mr. Bolelubsky, ch. de f. de l’État russe. — Les renseignements techniques 
recueillis par la commission permanente russe, présidée par Mr. Werchowsky, 
sur la qualité de l'acier des rails, ainsi que la pratique des chemins de fer russes 
démontrent qu’il faut nécessairement renforcer la dureté du métal. Les travaux 
faits en France et dans les autres pays par des hommes compétents, fournissent 
beaucoup d'éléments pour la discussion de cette question importante. Je prie donc 
la section de vouloir bien demander qu’elle soit portée à l'ordre du jour de la 
prochaine session du Congrès. 


— La proposition de Mr. Belclubsky est mise aux voix et adoptée. 
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Séance du 4 juillet 1895 (aprés midi). 


PRESIDENCE DE 


Lorp STALBRIDGE 


Mr. le Président. — La parole est à Mr. Depray, secrétaire principal de= la 
4° section, pour donner lecture du texte français du rapport de section. 


Mr. Leslie Robinson, secrétaire-rapporteur, donnera ensuite lecture de la trac  atc- 


tion anglaise. 


Mr. Debray. — | 


Mr. Leslie Robinson. — 


Rapport de section. 


« Cette question a fait l’objet de deux rap- 
ports, présentés, l’un, pour les pays de langue 
anglaise, par Mr. W. Hunt, le second, pour 
les pays de langue non anglaise, par Mr. Ast. 

« Il convient de signaler immédiatement 
que, sur le continent européen, on considère 
que des trains marchant à 80 kilomètres 
(80 milles) à l'heure sont des trains de grande 
vitesse et qu’on ne dépasse guère pour le mo- 
ment la vitesse de 120 kilomètres (75 milles) 
à l'heure. 

« En Angleterre, en Amérique, on parle de 
trains circulant à la vitesse de 160 kilomètres 
à l'heure (100 milles) et même un peu plus, ce 
qui ferait 33 p. c. de plus que le maximum 
actuellement usité sur le continent européen. 

« Mr.W. Hunt a donné, dans son rapport, 
la description des voics anglaises, irlandaises, 
américaines, indiennes, africaines, austra- 
liennes, usitées pour des vitesses supéricures 
à 40 milles (64 kilomètres) à l'heure. En 
Amérique, la voie est du type Vignoles; en 
Angleterre, elle est du type à double cham- 
pignon dissymétrique. 


« This question was the subject of wo 
reports, one presented by Mr. Hunt, for 
English speaking countries; and the othe x b5 
Mr. Ast, for non-English speaking countx7#® ce 

« It should be stated, to begin with, tr 22% 
on the continent trains with a running spe== = 
of 50 miles (80 kilometres) an hour are con = 
dered express trains, and that for the presens = 
the maximum speed seldom exceeds 75 mile=—™ 
(120 kilometres) an hour. 


« In England and in America, maximum * 
speeds of 100 miles (160 kilometres) per hour ° 
are heard of, and even slightly greater speeds 
that is, 33 p. c. higher than those actually 
attained on the Continent. 

« Mr. Hunt gave in his report a descrip- 
tion of the English, Irish, American, Indian, 
Afriean and Australian roads where inclusive 
speeds above 40 miles (64 kilometres) per hour 
are met with. In America the Vignoles type 
of rail is used, and in England the bull-headed 
section. 


Jes déclarations de Mr. W. Hunt, 
génieurs des pays cités ci-dessus, 
yn et le Congrès tout entier ont 
oar expérience que les voies an- 
tent fort bien 4 la circulation de 


‘ion a donc pu voter à l’unanimité 
s présentées par Mr. W Hunt, 
de fait, d'ailleurs. 

ir. W. Hunt, si l’on voulait obte- 
c supérieure à 160 kilomètres à 
nilles', les ingénieurs de la voie 
out ce qu’ils pouvaient, ce serait 
*s de la traction de chercher à 
problème d'augmenter la puis- 
comotives sans augmenter les 
la voic. 

yays de langue non anglaise, spé- 
‘le continent curopécn, où l’on 
vitesses inférieures à celles de 
:t de l'Amérique, les ingénieurs 
nt sans doute pas encore donné 
ls pourraient donner le cas 
; quelques-uns pensent que les 
: la traction du continent curo- 
is demandé trop à la voie, qu'il 
r à la fois à la traction comme à 
augmenter la vitesse des trains 
itions convenables de sécurité ct 
»n considérant l’ensemble de la 
tériel roulant. 

tion a exprimé l'avis que les deux 
a voie et de la traction doivent 
cher à s’entendre en vue de don- 
ences du public, notamment au 
de augmentation de la vitesse 
utes les satisfactions possibles. 
ppuiera certainement ce vœu de 
1, fait dans un esprit de bonne 


oir décrit les systèmes de renfor- 
. voie employés dans les pays de 
anglaise pour arriver à aug- 
esse des trains, après avoir con- 
mn avait réalisé sur les diverses 
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« It fullows from the statements made by 
Mr. Hunt and the different engineers of the 
above named countries, that the English per- 
manent way is eminently suitable for express 
traffic, and this the 1*t Section and the whole 
Congress have been able to see for them- 
selves. 

« The 1* Section was therefore able to 
Approve unanimously, as expressing the actual 
facts, the conclusions arrived at by Mr. Hunt. 

« According to Mr. Hunt, if a higher 
speed than 100 miles ‘160 kilometres, per 
hour is required, the permanent wav eugi- 
neers having done all they can, the locomo- 
tive superintendents must turn their attention 
to increasing the power of the locumotives 
without increasing the strains on the per- 
manent way. 

. In non-English speaking countries and 
especially on the Continent of Europe, where 
the speeds are inferior to those existing in 
England and America, the permanent way 
cugineers have, no doubt, not vet done all 
they might, but some of them think that con- 
tinental locomotive superintendents ask too 
much of the permanent way; that the loco- 
motive and permanent way departments must 
be regarded as one whole and required to 
accept joint responsibility for the increase of 
the speed of trains under conditions ensuring 
both safety and economy. 


. The 1* Section is of opinion that the loto- 
motive and permanent way departments ought 
always to co-operate to meet the require- 
ments of the public, especially with a view to 
increasing the speed of trains. The Congress 
will certainly endorse the opinion of the 
lst Section, which was put forward in a conci- 
liatory spirit. 


« After having described the systems em- 
ployed in non-English speaking countries for 
strengthening the permanent way to enable 
the speed of trains to be increased and after 
stating that, on various express lines, the 
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lignes à trains rapides les conditions né- 
cessaires pour assurer, dans les limites de 
vitessc ci-dessus indiquées, la circulation de 
trains rapides bien composés, bien conduits, 
Mr. W. Ast avait établi un programme com- 
plet d'un modèle de voie à adopter pour les 
lignes parcourues par des trains à grande 
vitesse. 

« Le rapporteur avait eu soin d’ailleurs de 
faire observer que la voie modèle définie par 
lui était déjà réalisée sur plusieurs lignes, 
notamment en Angleterre; comme Mr. W. 
Hunt, Mr. W. Ast estimait que, sauf en 
certains cas spéciaux, on ne pourrait aller 
plus loin, que la résistance de cette voie mo- 
dèlc se rapproche de la limite qu’on peut pra- 
tiquement réaliser, et il invitait également 
les ingénieurs de la traction à chercher à 
augmenter la capacité des locomotives sans 
augmenter les attaques sur la voic. 

« Le programme présents par Mr W. Ast 
n’a pas cté entièrement adopté par la 1re sec. 
tion; la majorité des membres qui ont pris 
part à la discussion a été d'avis qu'il n'était 
pas possible de faire abstraction complète de 
ce qui existe aujourd'hui sur le continent ct 
de fixer un type idéal unique, non immédia- 
tement applicable. » 
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necessary conditions for running wcll-ordend 
express trains within the limits of speed above 
noted, had been complied with, Mr. “Ast laid 
down a complete programme of an ideal trp 
of permanent way for lines over which express 
trains travel. 


« The reporter observed that the ideal per- 
manent may, as defined by him, had alreads 
been realised by many lines, and especially in 
England. Like Mr. Hunt, Mr. Ast thought 
that, except in some particular instances it 
was impossible to go further, that the best 
existing type of permanent way is as strong 
as it can possibly be in practice, and he invited 
the locomotive superintendents to try and 
increase the power of their locomotives with- 
out increasing the strains on the permanent 
way. 

« The programme presented by Mr. Ast 
was not adopted in its entirety by the section. 
The majority of the members who took part 
in the discussion were of opinion that it was 
not possible to leave entirely out of the ques- 
tion what actuaily existed on the Continent, 
and to lay down 2 single ideal type not capa- 
ble of immediate adoption. 


CONCLUSIONS 


« Pour l'Angleterre : 


« 1° Le type de voie presque universelle. 
« ment adopté par les compagnies de chemins 


« de fer du Royaume-Uni se compose de. 


» rails d'acier à double champignon dissymé- 
« trique, logés dans des coussinets fixés sur 
. des traverses au moyen de tirefonds ou cde 
« chevilles ou de systèmes analogues ; 

. 2 En ce qui regarde le renforcement 
« de la voie en vue de l'augmentation de la 
« vitesse des trains, aucune compagnie an- 
« glaisc, pour le moment, nc considère 
« comme nécessaire un plus grand renforce- 
« ment de ses voies que celui qui est actucl- 
« lement réalisé. 


« For England : 


« 1st The type of permanent way almost 
« universally adopted by the English railwar 
« Companies is that of a bull-headed rail laid 
« in chairs, which are fixed to the sleepers 
« by spikes, or screws, or some analogous 
« fastening; 


« 2nd That as far as the further streng- 
« thening of the permanent way is concerned, 
« in view of the increased speed of trains, the 
« English Companies do not consider for the 
« present that any further strengthening 's 
« necessary beyond that already in vogue. 


« Pour les pays de langue non anglaise : 


« 1° On a approuvé à l’unanimité cette 
conclusion de Mr. Ast que la plate-forme 
des voies parcourues par des trains de 
grande vitesse devait être parfaitement 
établie, absolument assainie ; 

« 2° On a également reconnu à l’unanimité 
qu'il fallait employer sur de telles lignes 
du ballast bien perméable. Après discus- 
sion, on a réduit de 40 à 20 centimètres, 
comptés au-dessous de la traverse, l'épais- 
seur minimum du ballast (on a pensé que 
pour le moment il suffisait de considérer 
des voies sur traverses en bois); 


« 3° On a estimé que les traverses en bois 
à employer sur des voies parcourues par 
des trains de grande vitesse devaient avoir 
une longueur minimum de 2™50 et une 
largeur minimum d’assise de 24 centi- 
mètres, se tenant ainsi un peu au-dessous 
des chiffres proposés par le rapporteur et 
qui étaient de 2"70 ct 26 centimètres; de 
plus, le profil de la traverse doit permettre 
une bonne fixation des rails. 

« Mr. W. Ast avait exprimé l'avis qu'il 
serait très désirable que l'on adoptat des 
traverses d'un type uniforme, des traverses 
équarries comme on le fait en Angle- 
terre. 

« La majorité des membres de l'assemblée 
a pensé qu'avec les bois cmployés sur le 
continent européen, cette disposition n'était 
pas admissible, qu’elle serait beaucoup trop 
onéreuse ; 

4° En ce qui concerne les rails, on a 
constaté que, sous réserve de la disposition 
des autres éléments de la voie et de la 
constitution du matériel roulant, il y a une 
tendance générale, soit pour améliorer dès 
à présent Ja stabilité des voies, soit pour 
parer au développement ultérieur de 
l'exploitation, à augmenter le poids des 
rails sur les lignes parcourues par des 
trains d’une vitesse de plus de 20 kilo- 
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« For non English speaking countries : 


« 1 Mr. Ast’s conclusion, that the per- 
manent way over which express trains pass 
should be well consolidated and perfectly 
drained, was unanimously agreed to; 


« 2nd It was unanimously agreed that on 
first-class lines good permeable ballast 
must be used. After discussion, the mini- 
mum depth of ballast was reduced from 
15 5/, to 7 7’, inches (40 to 20 centimetres), 
counting from the bottom side of the slee- 
per. (It was not thought necessary, for 
the present, to deal with other than wooden 
sleepers) ; 

« 3” It was decided that for express lines 
the minimum length of sleeper should be 
8 feet 2 inches (2750), minimum width of 
bearing on the ballast, 9 1/4 inches (24 cen- 
timetres) that is, slightly under the figures 
proposed by the reporter, which were 8 feet 
10 inches (2™70) and 10 1/, inches (26 centi- 
metres) respectively; and further, that the 
section of the sleeper must permit of a good 
fastening of the rails; 

« Mr. Ast expressed the opinion that it 
would be desirable to adopt a uniform type 
of squared sleeper as in England. 


« The majority of the meeting thought 
that, considering the wood used on the Con- 
tinent, this restriction was inadmissible as 
being too burdensome; 


« 4th As far as the rails are concerned, it 
was agreed that, taking into consideration 
the other elements of the permanent way 
and the rolling stock, there is a general 
tendency (whether with a view to inercas- 
ing the rigidity of the track or for coping 
with a future increase in the traffic), to 
increase the weight of rails over which 
express trains run at a speed of over 
50 miles (80 kilometres, per hour and to 
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« métres et à porter ce poids aux environs de 


40 kilogrammes [[ou plus]] (*). 


« Quelques membres auraient désiré qu’on 


« précisdt davantage, considérant, en concor- 


dance avec le rapporteur, qu’on peut se 
contenter d’un rail de 35 kilogrammes par 
mètre courant si la vitesse ne dépasse pas 
90 kilomètres par heure et si le poids d'un 
essieu ne dépasse pas 14 tonnes. 


“ D'autre part, on aurait constaté ce fait 
que, dans ces conditions, on pourrait 
marcher sans danger même avec des rails 
de 30 kilogrammes par mètre courant en 
avouant en même temps qu'une telle voie 
ne serait pas économique au point de vue 
de l'entretien. 

« La 1r° section a pensé qu'elle ne pouvait 
traiter incidemment une question aussi 
importante que celle de la composition de 
l'acier à employer pour la confection des 
rails, acier doux ou acier dur, cette ques- 
tion intéressant d’ailleurs également les 
services de la traction, car il s’agit, en fin 
de compte, de savoir s’il vaut mieux user 
les rails que les bandages ou inversement. 
« Sur la proposition de Messrs. Wer- 
chowsky (Gouvernement russe) et Bele- 
lubsky (ch. de f. de l’État russe), on a 
exprimé le voeu suivant : 


« La question de la dureté des rails en tue 
de nouvelles recherches dans tous les pays 
et des résultats pratiques obtenus depuis la 
session de Milan pourrait étre utilement 
portée à l'ordre du jour de la siaiéme ses- 
sion ; 

« 5° La question de l'écartement des tra- 
verses. ct spécialement des traverses de 
joints a fait l'objet d'une assez longue 
discussion. Ne voulant pas prendre parti 
entre la voie à double coussinet ct la voie 


_ 0) Les mots entre doubles crochets ont été sjoutés à 
la suite de la discussion en séance plérière ‘vo'r plus 
loin). 
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raise this weight to, in round figures, 801 
« per yard (40 kilograms per metre! || 
« upwards] (!) 
« Some members considered that the weig 
of rails should be more strictly defined, a 
in conjunction with the reporter, thou; 
« that the weight of rail need not be m 
« than 70 lbs per yard (35 kilograms | 
« metre) if the speed does not exceed 56 mi 
« (90 kilometres) per hour, and if the weis 
« on the axle does not exceed 14 tons. 

« Further, the fact was noted that tra 
« could be carried on under these conditi 
« without danger even on rails weighi 
« only 60 lbs per yard (30 kilograms | 
metre), but that the maintenance of sucl 
« line would be expensive. 


« The 1“ Section was of opinion that th 
« could not incidentally discuss a question 
« such importance as the composition of t 
steel employed in the manufacture of rai 
whether soft or hard, as this quest 
equally affects the locomotive departme 
for after all the question is whether it 
« preferable to allow the wear to take pl: 
« on the tires or on the rails. 

« On the motion of Messrs. Werchor: 
« (Russian Government) and Belelubsky (R 
sian State Railways) the following rn 
lution was passed :— 


£ 


« The question of the hardness of re 
in vicw of. the recent researches that | 
« taken place in all countries, and the ¢ 
« rience obtained since the session at Mi 
« might rith advantage be put down for 
« cussion at the sixth Congress ; 


Ca 


« St The question of the spacing of 
« sleepers, and especially those at the 
« joints, gave rise to a long discussion. 
« wishing to decide between the doi 
« headed and Vignoles section which s 


(1) The words in double brackets were added 
general meeting (see below. 
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Vignoles qui, au point de vue de l’écarte- 
ment à donner aux traverses, spécialement 
aux traverses de joints, présentent des 
conditions différentes, on a adopté la for- 
mule générale suivante : 

« Le rapprochement des traverses et 
notamment des traverses de joints est un 
des moyens ordinairement employés pour le 
renforcement de la voie. 

« Divers membres ont fait observer d'ail- 
leurs que, suivant les ressources locales, 
il pouvait étre plus économique de cher- 
cher à renforcer la voie par l’augmentation 
du poids du rail que par le rapprochement 
des traverses ; il n’y a donc rien d’absolu ; 


“ 6° A été votée la proposition suivante 
présentée par le rapporteur : 

« Dans la fixation des rails sur les traverses, 
il faut considérer les deux systémes abso- 
lument différents de la voie & double cham- 
pignon et de la voie Vignoles. 

« Avec augmentation de la vitesse des 
trains, l’attaque au moyen de fixation 
augmente dans une forte proportion ; il faut 
donc attacher une attention spéciale 4 ces 
moyens de fixation sur les voies de grands 
express. | 

« Le meilleur mode d’attache est la fixation 
des rails dans un coussinet robuste. 

« Il est logique de développer la fixation 
des rails Vignoles dans un sens qui la rap- 
procherait de la fixation par coussinet, soit 
par l’emploi de plaques de serrage, soit par 
l’augmentation du nombre des tirefonds; 


‘« 7° À Gté également adoptée, la conclu- 


sion suivante de Mr. W. Ast : 

« Onn'est pas encore arrivé à une construc- 
tion du joint qui réponde aux exigences sous 
tous les rapports. 

« L'expérience a toutefois démontré qu'avec 
l’augmentation de la rigidité de la voie et 
avec l’amélioration des modes de fixation, 
on combat en même temps les effets des- 
tructeurs qui se produisent aux joints. » 
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in à different position in reference to the 
spacing of the sleepers, and especially those 
at the rail-joints the meeting adopted the 
following general resolution : — 


« The close spacing of sleepers, and espe- 
cially those under the rail-joints, is one of 
the ordinary means of strengthening the 
permanent way. 

« Some members observed that, according 
to local conditions, it might be cheaper to 
strengthen the permanent way by increas- 
ing the weight of rail, rather than the 
number of sleepers, and therefore no defi- 
nite rule could be decided upon ; 


« 6 The following resolution, proposed 
by the reporter, was adopted : — 

« When considering the fixing of the rails 
to the sleepers, two distinct systems have 
to be considered, the double-headed and 
the Vignoles rail. 

« As the specd of trains increases, the 
strain on the attachment of rails to the 
sleepers increases very rapidly; special 
attention must therefore be paid to the fas- 
tenings used on express main lines. 


« The best means of attachment is fixing 
the rails in strong chairs. 

« It would seem logical to strengthen 
the fastenings of the Vignoles rail by 
following the analogy of a chair rail and 
either using saddle plates, or increasing 
the number of screw-spikes ; 


« 7 The following conclusion of Mr. Ast’s 
was also adopted :— 

« A perfect form of « rail-joint » has not 
yet been arrived at. 


« Experience has, however, proved that, 
simultaneously with the increased rigidity 
of the permanent way, and improvements 
in the attachments of the rails to the slee- 
pers, the destructive action that takes place 
at the rail-joints is reduced. » 
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discussions des sessions qui l’ont précédé. D'après mes souvenirs, il a été constaté, 
dans une précédente session, qu’il y a une tendance à adopter les rails durs, et 
cette tendance a donc reçu l'approbation du Congrès. Il y a dans les travaux de 
nos sessions antérieures de nombreux documents sur ce sujet. Il en résulte que, 
après avoir travaillé dix ans, pendant quatre sessions, on irait, lors de la cinquième 
session, conclure qu'on ne sait s’il faut prendre de l'acier dur ou de l'acier doux. 
Cela ne me paraît pas possible. 


Mr. Jeitteles. — Messieurs, je dois reconnaître qu'on n’est pas arrivé à une décision 
plus précise quant au poids des rails. Un grand nombre des délégués présents 
assistaient aussi à la séance de la 1" section quand on y a discuté cette question. On 
a signalé alors comme un fait acquis que l’on peut marcher à grande vitesse encore 
avec les locomotives que l’on emploie à présent et des rails de 30 kilogrammes par 
mètre courant. Les mêmes ingénieurs ont affirmé qu'ils changent ce système parce 
qu'il est trop coûteux au point de vue de l'entretien. Cette observation a été men- 
tionnée dans le rapport. 

D'autres membres ont dit : Chez nous, nous avons des rails de 35 kilogrammes 
par mètre courant avec une vitesse de 90 kilomètres à l'heure et des machines d’un 
poids qui va jusqu’à 14 tonnes par essieu, et nous ne trouvons pas nécessaire de 
renforcer les rails. Ils sont bons dans tous les sens et même au point de vue de 
l’économie, de l'entretien de la voie. Cependant, la majorité a émis. l'opinion qu'il y 
a une tendance à renforcer le poids des rails, et je crois que c’est exact. 

On peut mentionner les deux opinions sans se mettre en contradiction. La ten- 
dance existe dans tous les pays, hormis l'Angleterre, qui n’a plus besoin d'augmenter 
le poids de ses rails. 

Sur le continent d'Europe surtout, cela n’est pas contestable. 

On a ajouté, dans la section, qu’un poids de rail allant de 40 à 45 kilogrammes 
sera suffisant pour les besoins du présent et de l'avenir. D'un autre côté, on trouvait 
que le poids de 50 kilogrammes, qui est adopté en Belgique, serait trop fort. Je ne 
peux mieux résumer le sentiment de la section sur cette question. (Approbation.) 

Quant à la qualité de l'acier, on se rappelait très bien que, dans une session 
précédente, on avait traité cet objet et dans quel sens. Mais les membres qui assis- 
talent cette année à la discussion n'ont pas voulu se prononcer sur ce point. 


Mr. Werchovsky. — Ne pourrait-on ajouter dans le projet de conclusions que la ten- 
dance à augmenter Ic poids des rails paraît justifiée, afin que la conclusion ne soit pas 
trop vague? Il me paraît que c’est bien au Congrès qu’il appartient de désigner la voie 
qu'on doit suivre. I] peut exister plusieurs tendances, mais c’est au Congrès à indi- 
quer quelle est la bonne et à marquer sa préférence pour celle qu'on doit choisir. 


Mr. Bruneel, ch. de f. de l’État belge. — Je ne sais s’il entre dans les intentions de 
l'assemblée de continuer l’examen de ces conclusions avant que nous soyons tous en 
possession du texte imprimé. Je crois qu'il est très dangereux de discuter ainsi un 
texte à sa simple audition. (Approbation.) 
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Er. Ludvigh. — Vous pourriez déposer votre proposition. 


Br. Bruneel. — Je m'étonne des observations qui sont formulées et qu'aucun pré- 
CR ent ne justifie. J'ai pris part aux travaux du Congrès dès la première session et je 
‘> xs pouvoir rappeler que dans les sessions antérieures nous avons eu, en assem- 
le générale, plusieurs discussions approfondies où le détail des questions était 
> guement examiné. Quoi qu'il en soit, j'insiste particulièrement sur ce fuit que 
ESS conclusions qu'on nous propose sont contraires au sentiment de beaucoup de 
Nembres, contraires à la vérité des faits, ec qu'il est impossible qu'elles soient 
YOtées par le Congrès. Les rails pesant plus de 40 kilogrammes sont nombreux sur 
\es réseaux de l'Europe continentale parcourus à grande vitesse. Il serait vraiment 
Etrange qu’un Congrès, composé de spécialistes, d'hommes qui s'inspirent beaucoup 
Plus de la réalité, de l'observation des faits que de spéculations scientifiques, 
Al serait étrange, dis-je, que ce Congrès vint proclamer une chose qui peut être 
démentie à chaque instant par les constatations que nous pouvons faire sur diffé- 
rents réseaux de l’Europe. Puisque Mr. le Président m'engage à écourter mes 
observations, je demande que les conclusions qui ont été primitivement proposées 
par Mr. Fouan et qui ont été restreintes, soient au contraire élargies et qu'au licu de 
dire : « l'assemblée constate que le poids des rails cst porté aux environs de 40 hilo- 
grammes », nous constations que, « sur les lignes à grande vitesse, c'est-à-dire 
parcourues à des vitesses supérieures à 80 kilomètres, le poids des rails dépasse, 
et parfois notablement, le chiffre de 40 kilogrammes ». Les exemples qui le prouvent 
abondent. 

Le Paris-Lyon-Méditerranée a des rails de 48 kilogrammes. L'État belge a des 
rails de 52 kilogrammes. Nous ne pouvons laisser sous-entendre que des Adminis- 
trations telles que celles de ces chemins de fer ont fait chose inutile, dispendicuse, 
Ont commis un vrai gaspillage de leurs deniers. C'est une conclusion à laquelle, 
nous, délégués de l'Etat belge, nous ne pourrions nous rallier. 

Je suis convaincu que nos collègues de France qui, eux aussi, ont adopté des 
rails d'un poids supérieur à 40 et même 45 kilogrammes, partageront entièrement 
Ina manière de voir. Je regrette de ne pouvoir l'exposer plus en détail. J'avais 
beaucoup de choses à ajouter, mais je défère au désir de Mr. le Président en 


mn'’abstenant de les dire. 


Mr. Jeitteles, président de la 1° section. — Mr. Bruneel, répétant ce qu'il nous 
avait dit hier, a affirmé qu’on avait omis un mot dans la conclusion dont le texte a 
été proposé par Mr. Fouan. Je dois constater que cette modification a été adoptée par 
un vote de la section et qu’un de ses membres, Mr. von Leber, si je ne me trompe, 
avait fait la proposition d'éliminer le mot : « au minimum ». Sil a donc disparu, 
ce n’est pas ma faute et la conclusion qui vous est proposée est bien telle que 
la section l'a rédigée. D'après mes souvenirs, la section n’entendait fixer ni un 
minimum du poids des rails, ni un maximum. En cela, je crois que nous serons 
d'accord avec Mr. Bruneel. Si, pour Jui donner satisfaction, l'assemblée veut 
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Mr. le Président. — Je mets aux voix l’approbation du rapport et du projet de 
conclusions sur la premiére question avec la modification qui a été appuyée par 
M. Jeitteles. 


— Adopté. 


Mr. d’Abramson, ch. de f. de l’État russe. — Au nom d’un groupe très nombreux 
de la 1"° section, j'ai une proposition à vous faire. Pour des raisons spéciales, sur les- 
quelles je n’ai pas à revenir, la 1 section n’a pu adhérer à toutes les propositions du 
rapporteur Mr. Ast. Néanmoins, il a présenté un rapport si complet qu'il peut être 
l'objet d'études très approfondies et très utiles de la part de chaque ingénieur. 

Je propose au Congrès, au nom du groupe dont j'ai parlé, de voter de vifs remer- 
ciements à l’honorable Mr. Ast, et j'espère que l’assemblée voudra bien se rallier à 
ma proposition. {Applaudissements.) 


Mr. le Président. — Je ne doute pas que tous les membres présents ne se rallient à 
la proposition de Mr. d’Abramson. (Adhésion générale.) 
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Les efforts subis par le métal des rails sous les roues des locomotives et des voitures sont de 
deux espèces, savoir : compression dans la tête et tension dans la base: tandis que dans l'inter- 
valle des roues, le sens de ces actions est renversé, la téte étant tendue et la base comprimée ; les 
efforts se renversent au moment du passage des roues, 

Ces efforts de sens opposés tendent à soulever les rails entre les roues sur chaque traverse pour 
ètre ramenés vers le bas immédiatement après le passage de la roue. 

Les joints, en régle générale, étant les points les plus faibles du rail, sinflechissent plus facile- 
ment que les autres parties et sont sujets à prendre un pli — il faut alors beauconp de soin pour 
eviter le développement de formes semblables à celles des figures 2 et 1. 

L'inflexion des rails augmente avec la durée de leur service, leur raideur diminuant par l'usure 
du métal dans la tête et le patin. 

Par ce qui précède, on comprendra facilement que les ondulations des rails dans la voie peuvent 
être dues à une ou à plusieurs des causes suivantes : 


1° Les sinuosités courtes dans les rails provenunt du lauinage ; 
2° La rugosité des rails proceniuit d'une usure inégale ; 

3 Les sinwsités longues dans les rails; 

4° L'abaisseñent des joints ; 

5 Linflecion des rails mal firés, des joints usés et des trarerses ; 
6 Le martclage des traverses par les rails. 


Dans les diagrammes, la ligne Condition of track état de Ta voie, résultant de chaque 
inspection, représente la somme movenne de toutes les ondulations diverses des rails par mille, et 
comme elle est constamment rapportée à la méme ligne de comparaison (Base Line), elle permet 
de comparer un mille au suivant. 

L'état moyen de chaque mille ext indiqué par la ligne horizontale traversée ou touchée par 
l'état de la voic au milieu de l'espace relatif à ce inille. 

Les lignes marquées Age of steel ‘âge de l'acier) pour chaque mille donne la durée en service, 
chaque bande horizontale représentant une année, 

Les lignes marquées Percentage of tangent and curve ‘proportion des alignements et des 
courbes) montrent le tracé approximatif des deux voies par mille. La proportion des parties en 
alignement est marquée sur le côté gauche de l'espace réservé à chaque mille ct celle des parties 
en courbe sur le côté droit. Chaque bande horizontale représente 10 p. ¢. par mille. 

Les lignes marquées Profile ‘protili donnent les inclinaisous et elles sont communes aux deux 
voies, bien que les rampes de l'une soient des pentes sur l'autre et vice versa. 

Les lignes marquées Grange of track :écartement de la voie) sont comptces vers le bas à partir 
de la base ou ligne de comparaison ‘60° ligne et donnent les surlargeurs de la voie, chaque bande 
horizontale représentant un dixième !'9) de pouce: un point placé au-dessous de la moyenne 
générale indique que sur certaines courbes, deux ou trois longueurs de rails sont à nn écarte- 
ment plus grand que le reste et cela arrive généralement avec les rails les plus bas. 

Les lignes marquées Side irregulurities of the rails ‘irrégularités latérales des rails au-dessus 
de la 65° ligne, représentent les irrégularités latérales des rails, chaque bande horizontale repre- 
sentant un dixième (!/,,} de pouce. Cette ligne se lit au point le plug haut au milieu de Fespace 
réservé à chaque mille. 

Trois bandes sont 4 peu près les meilleurs résultats qui puissent être obtenus. 


DIAGRAMME N° 14. 


EW YORK CENTRAL AND HUDSON RIVER RAILROAD 


VOIES ET TRAVAUX. 


Water KATTE, ingénieur en chef. W. D. OTIS, chef de section principal 
{General Roadmaster). 


Diagrammes résumés de l'état de la voie résultant de l'inspection de la vuic 
par l'indicateur de Dudley en septembre 1891 et 1895. 


ils d'acier de 80 livres, joints chevauchés, ballast de pierre et de gravier, 
service de voyageurs et de marchandises. 


Distsion de PHudson, New-York à Albany. 
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DIAGRAMME N° 2. . 


vee ———— 


BOSTON AND ALBANY RAILROAD COMPANY 


VOIES ET TRAVAUN. 


Diagrammes résumés de lélat de la voie résultant des inspections de la voie 
par l'indicateur de Dudley en octobre 1894 et octobre 1895. 


Rails d'acier, joints supportes chevauchés, ballast de gravier, service de voyageurs 
et de marchandises. 


WaLTER SHEPARD, ingénieur en chef, E. FE. STONE, ingénieur en chef adjoint. 
WILLIAM PARKER, ingénieur divisionnaire, E. A. HASKELL, chef de section. 
T. J.SULLIVAN, chef de section (Roadmaster), 


Division n° I. — De Boston à Worcester. Division n° II. — De Worcester à Springfield. 
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4. [Section 15.[ 16. [Section 1] 2.] Sec 3.[ Section 4. ] Section 5. | Section 6. | 
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DIAGRAMME N° 3. 


BOSTON AND ALBANY RAILROAD COMPANY 
VOIES ET TRAVAUX. 


Diagrammes résumés de l'état de la voie résultant des inspections de la voie 
par l'indicateur de Dudley en octobre 1894 et octobre 1895. 
Rails d'acier, joints supportés chevauchés, ballast de gravier, service de voyageurs 


et de marchandises. 


WaLTER SHEPARD, ingénieur en chef. E. E. STONE, ingénieur en chef adjoint. 
T.J. SULLIVAN, chet de section (Roadmaster), R. A. Mc QUAID, chef de section (Roadmaster. 


Division n° IT. — De Springfield à Pittsfield. Division n° IV. — De Pittsfield & Albany. 
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4 SECTION. — VOIES ET TRAVAUX 


QUESTION II 


POINTS SPÉCIAUX DE LA VOIE 


————_2’ #0 —— 


Moyens à employer pour supprimer le ralentissement des trains rapides et 
éviter les chocs au passage des points spéciaux de la voie (courbes de 
faible rayon, pentes de grande longueur, aiguilles abordées par la pointe, 
traversées, passages a niveau, ponts lournants, etc.). 


Rapporteur : Mr. SaAsouner, ingénieur des ponts et chaussées, ingénieur principal du 
service central de la voie au chemin de fer de Paris à Orléans. 


: ¢ an 
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QUESTION Il 


TABLE DES MATIÈRES 


20 500 0-——— 


Exposé, par Mr. Sarour£r. (Voir le Bulletin de mars 1895, p. 475.) 
Discussion en section . | 


Rapport de la [section : . . . . . . . . : 
Discussion en séance plénière 
Conclusions 


N. B. — Voir aussi le tiré à part (à couverture brune) n° 8: 
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EXPOSEÉ 


Par M. SABOURET 


INGENIEUR DES PONTS ET CHAUSSÉES 
INGÉNIEUR PRINCIPAL DU SERVICE CENTRAL DE LA VOIE AU CHEMIN DE FER DE PARIS À ORLÉANS 


POSITION DE LA QUESTION. 


Nous avions fait précéder le questionnaire détaillé soumis aux Compagnies 
adhérentes des observations qui suivent : 


« Pour éviter des empiétements sur les questions voisines, des retours aux 
questions précédemment traitées, ou mème des digressions sur des sujets com- 
plexes que nous rencontrerons accessoirement, nous croyons nécessaire de 
définir tout d’abord le cadre dans lequel nous devrons nous enfermer. 

« Nous admettons que la question II vise uniquement les grandes lignes, qui 
sont parcourues chaque jour par plusieurs trains dont la vitesse de marche est 
au moins égale à 70 kilométres (43 1/2 milles). 

« En ce qui concerne le tracé, nous ne considérerons que les courbes et les 
pentes exceptionnelles, dont la voie a reçu une consolidation locale et qui sont 
franchies sans ralentissement. 

« En ce qui concerne les points spéciaux protégés par des r'églements admi- 
nistratifs, comme les passages à niveau et les petites stations en voie unique, 
nous ne demandons que la partie des réglements qui a pour but spécial de 
supprimer le ralentissement des trains rapides. » 


Les réponses reçues nous ont montré qu'en fixant à 70 kilomètres (43 4,2 milles) 
* 
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la vitesse de marche minimum d’un train pouvant être qualifié de rapide, nous 
n'avions pas admis, au point de vue qui nous occupe, une limite trop élevée. 
Il résulte, en effet, des réponses nombreuses qu'on a bien voulu nous envoyer, 
que, même sur les lignes comportant des marches de 70 kilomètres (43 1/2 milles) 
et au-dessus, on n’emploie aucun dispositif particulier pour supprimer le ralen- 
tissement à la traversée de la plupart des points spéciaux qui sont énumérés au 
libellé de la question II, si ce n'est au passage des ponts tournants et des stations 
en voie unique. 

Et encore les dispositions adoptées aux stations en voie unique sont-elles 
communes aux lignes parcourues par des trains dont la vitesse n'excéde pas 
60 kilomètres (37 milles) et à celles qui admettent les trains les plus rapides. 

Une conclusion trés nette ressort d’ailleurs des réponses reçues : le ralen- 
tissement aux points spéciaux n’est pour ainsi dire jamais imposé par le défaut 
de résistance de ces points ou par l'insuffisance des systèmes de signaux. Les 
procédés auxquels on recourt pour éviter le ralentissement ne sont ni bien 
nouveaux, ni bien intéressants. Les considérations d'ordre commercial et même 
d'ordre moral se trouvent avoir dans la question une bien autre importance que 
les considérations d'ordre technique. 

Sur les lignes où la concurrence, le goût du public, l'esprit de progrès 
poussent à augmenter la vitesse des trains, on a vite fait de supprimer les 
ralentissements, sans imaginer pour cela des moyens extraordinaires. Le tempé- 
rament des exploitants et le caractère des populations desservies font plus pour 
accélérer la marche des trains que les petites combinaisons qu'on peut employer 
pour rendre en certains points la voie plus solide. Et c'est ainsi qu'avec des 
voies également robustes, des appareils et des signaux comparables, telle Com- 
pagnie marche partout à grande allure, alors que telle autre ralentit ses trains 
a toute occasion. 

On comprend que pour aboutir a une telle conclusion, la question II ne devait 
provoquer ni réponses bien précises, ni renseignements bien instructifs. Mais 
elle touchait à d’autres sujets intéressants, comme le régime des passages à 
niveau, le mode d'exploitation des petites stations et l'agencement des gares 
importantes au point de vue de la traversée des express, les enclenchements 
entre signaux et aiguilles, etc. Devions-nous aborder quelques-uns de ces sujets 
d'à côté et faire dévier la question posée pour lui ajouter quelque attrait? Nous 
ne l'avons pas pensé, estimant que les principales de ces questiens voisines inté- 
ressent surtout le service de l'exploitation et qu'elles méritent d’être traitées 
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isolément. Nous avons donc préféré répondre strictement à la question telle 
qu'elle était définie au programme, au risque de présenter un rapport peu 
substantiel. | 


DIVISION DU RAPPORT. 


Les bifarcations mises à part, les points spéciaux qui peuvent imposer le ralen- 
tissement se classent en trois catégories : 


4° Points spéciaux du tracé, c’est-à-dire les pentes et les courbes excep- 
tionnelles ; | 

2 Points spéciaux de la voie, c'est-à-dire les appareils de voie, aiguilles, croi- 
sements et traversées, et les ponts tournants; 

3 Points spéciaux de la circulation, c’est-à-dire les passages à niveau, les gares 
et stations, les embranchements en pleine voie. 


I. — POoINTS SPÉCIAUX DU TRACE. 


Pentes el courbes exceptionnelles. 


Les courbes et les pentes ne constituent pas en elles-mêmes des points spéciaux 
de la voie; d'ailleurs, les dispositions à prendre pour donner à la voie la résis- 
tance qu'exige le passage des trains rapides dans les courbes et sur les pentes 
font l'objet d'une question particulière, la question I. 

Nous n'avons donc à considérer ici que les pentes et Jes courbes exception- 
nelles. Sur les lignes de Paris à Lyon et de Paris à Bordeaux, par exemple, 
tracées avec déclivité maximum de 0.005 (,,), on rencontre exceptionnellement 
une rampe de 0.008 (=~) (a Blaisy et 4 Etampes). Sur d’autres grandes lignes 
à rayon minimum de 800 mètres (875 yards), on trouvera quelques courbes 
dont le rayon descend à 500 metres (547 yards), c'est-à-dire des courbes excep- 
tionnelles pour ces lignes. 

Mais ce sont là des exceptions toutes relatives, puisqu'on fait circuler des 
trains rapides sur des lignes dont la déclivité normale atteint 0.015 (=) et dont 
les rayons s’abaissent jusqu’à 400 et 350 mètres (437 à 383 yards). 

La déclivité seule, dans un sens ou dans l’autre, n’est pas une cause d’affaiblisse- 
ment de la voie : en rampe, la vitesse n'est limitée que par. la puissance de la 
machine et en pente elle ne l’est que par la puissance des freins. Sur une pente 
longue et raide parcourue par de nombreux trains descendant à freins serrés, on 
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III. — PoINTS SPÉCIAUX DE LA CIRCULATION. 


4° Passages à niveau. 


On nous a bien signalé que le ralentissement est imposé à certains passages 
à niveau établis à la rencontre de rues trés fréquentées, dans des grandes villes; 
on nous a répondu aussi que certains passages à niveau sont munis de signaux 
protecteurs, ou avertisseurs, en raison de la visibilité défectueuse des abords 
ou de l'intensité de la circulation sur l’une ou l’autre des deux voies. Mais toutes 
ces mesures ne sont pas spéciales aux trains rapides : le ralentissement, quand 
il est prescrit, est commun à tous les trains et les signaux de protection existent 
aussi bien sur les lignes secondaires que sur les lignes à grande fréquentation. 

D'une façon générale, sauf sur le chemin Hollandais ('), la traversée d’un 
passage à niveau n'est pas une cause de ralentissement. 
. La réponse à cette partie de la question II est donc entiérement négative : 
nulle part, les trains rapides ne doivent ralentir aux passages à niveau, par le 
seul fait qu'ils sont rapides, et leur vitesse ne crée jamais de sujétion spéciale. 


2 Gares de passage. 


Si le ralentissement des trains rapides est évité sur presque tous les réseaux 
aux points spéciaux du tracé ou de la voie et aux passages à niveau, il n’en est 
pas de même pour la traversée des gares ou stations. Sur beaucoup de lignes, 
on fait ralentir les trains au passage de toutes les aiguilles abordées par la 
pointe, qu'elles soient verrouillées ou non. Le maintien ou la suppression de ce 
ralentissement est particuliérement intéressant sur les lignes en voie: unique, 
où l’on rencontre au moins une aiguille en pointe à toutes les stations pourvues 
d'une voie d’évitement, c'est-à-dire tous les cing ou six kilomètres. 

Nous allons considérer successivement les petites gares ou stations et les gares 
de moyenne ou grande importance, en distinguant le cas de la double voie et 
celui de la voie unique. 


(2) Voici quelle a été la réponse au questionnaire de la Compagnie du chemin de fer Hollandais ; 
elle est particulièrement suggestive : « La loi nous impose une réduction de vitesse dans toutes 
« les courbes d’un rayon inférieur à 1,000 mètres, sur toutes les pentes supérieures à 5 milli- 
« mètres, dans Ics aiguilles abordées par la pointe et sur les traversées, les passages à niveau et 
« les ponts tournants. » | 
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des voies principales qui sont disposées en plan et en profil comme en pleine 
voie. 

Moyennant ces simples précautions, on y admet le passage des trains les plus 
rapides, sans ralentissement. 


b) STATIONS EN VOIE UNIQUE. 


Le mode de traversée des stations est de première importance sur les lignes à 
voie unique, où circulent des trains rapides. Quelques exemples le montreront 
mieux que tout raisonnement. 

Sur le Nord français, les express de Paris au Tréport parcourent 95 kilomètres 
de voie unique entre Beauvais et le Tréport. Cette distance est franchie avec ua 
seul arrêt intermédiaire, à Eu, prés du Tréport. On traverse, sans arrêt, quinze 
stations ou gares, dont trois possédent une ou deux bifurcations. 

Sur le réseau de Paris à Orléans, l’express n° 30 de Toulouse à Paris, par Cap- 
denac et Saint-Yrieix, circule en voie unique de Toulouse à Nexon sur 328 kilo- 
métres avec une vitesse nominale qui varie de 55 à 70 kilometres, suivant les 
sections. Dans ce parcours, il franchit sans arrêt vingt-cinq stations et il s'arrête 
seize fois. A douze de ces seize arrêts, il croise ou dépasse d’autres trains et 
des quatre arrêts sans croisement deux sont situés au sommet de longuesrampes, 
où les machines sont obligées de prendre de l’eau. Le train ne franchit qu'une 
seule bifurcation en pleine voie; toutes les autres bifurcations sont situées dans 
sept gares plus ou moins importantes, où le train n° 30 en croise d’autres et des- 
sert des correspondances intéressantes. 

Sur d’autres lignes du même réseau, l’express n° 607 de Paris à Laqueuille 
{gare du Mont-Dore) suit une voie unique de 192 kilométres de longueur entre 
Saint-Florent, près Bourges, et Laqueuille. Il franchit sans arrêt dix-sept stations 
et ne s'arrête que neuf fois, dont huit pour croiser d'autres trains. I] ne rencontre 
qu’une seule bifurcation en pleine voie, les autres bifurcations se trouvant con- 
centrées dans deux grandes gares. 

De ces exemples, qu'on pourrait multiplier, il ressort nettement que la suppres- 
sion du ralentissement aux bifurcations est très secondaire sur les lignes à voie 
unique et que la vitesse commerciale des trains y dépend surtout du régime 
adopté pour la traversée des stations. On peut même dire qu'un train rapide n'est 
possible sur ces lignes que si l'on supprime toute perte de temps au passage de la 
plupart des stations. 

Cette question, il est vrai, présente peu d'intérêt sur beaucoup de réseaux qui 


It 


15 


Les Administrations suivantes ont supprimé le ralentissement sur certaines de 
1 eurs lignes : État belge, État danois, Pennsylvania, Gothard, État français, 
INAidi français, Nord francais, Orléans. 

On n’atteint pas sur tous ces réseaux la vitesse de marche de 70 kilométres, 
mais sur tous on admet qu'une station de voie unique, convenablement disposée, 
peut être franchie sans ralentissement par un express ou un rapide. 

Au Gothard, cependant, on prescrit une légére réduction de vitesse, variable 
l'une station à l’autre, suivant le tracé’des voies. 

Pour supprimer le ralentissement, la premiére condition nécessaire est de 
soumettre la station au régime de la voie directe : au lieu de disposer deux 
voies équivalentes comme tracé et suivies, l’une par tous les trains d'un sens et 
l'autre par les trains de sens contraire, on établit une voie principale et une voie 
d'évitement. La voie principale, ou directe, est tracée en plan et en profil, 

<omme en pleine voie, et elle est suivie par les trains des deux sens, s’arrétant ou 
non, toutes les fois qu'il n’y a pas croisement. La voie d’évitement, qui ne sert 
que pour les croisements, a son tracé sacrifié à celui de la voie directe. 

Dans les stations de prise d’eau, ce régime est observé sans changement, si les 
trains des deux sens peuvent s’alimenter sur la voie directe. Il faut admettre, au 
contraire, une modification du régime, quand la voie directe n’est munie que 
d'un seul appareil d'alimentation. 


Une seconde condition, également générale, consiste à maintenir par un verrou 
toutes les aiguilles abordées par la pointe. 

Quant aux autres dispositions adoptées, elles présentent la plus grande variété. 
Ici, le verrou des aiguilles en pointe est manœuvré sur place par un levier 
indépendant de l'aiguille, sans conjugaison avec les signaux avancés (Nord et 
Midi français, Compagnie d'Orléans). Le verrou est accompagné, ou non, de 
signaux auxiliaires et le cadenassage de son levier varie d’un réseau à l’autre. 
Là, l'aiguille est manœuvrée et verrouillée à distance, par transmissions rigides, 
funiculaires ou hydro-dynamiques, et par un seul levier, ou par deux leviers. 
Ailleurs, l'aiguille, manœuvrée sur place, est verrouillée 4 distance, mécani- 
quement ou électriquement. 

Quand le verrou est manœuvré sur place, il faut un agent à chaque aiguille 
pour tous les croisements. On fait cette économie de personnel quand on concentre 
les manœuvres au centre de la gare : mais les transmissions sont onéreuses et 


l'éloignement des appareils manœuvrés oblige à enclencher les aiguilles avec les 
signaux. 





3° Embranchements industriels. 


Nous n'avons à considérer ici que les embranchements d’usine et les voies de 
ballastiére, ou de chantier, établis en pleine voie. 

En double voie, le raccordement est toujours fait par aiguilles en talon, avec 
entrée, ou sortie, par rebroussement. 

En voie unique, l'aiguille en pointe est inévitable et on la verrouille. 

Les voies principales sont protégées du côté de l’embranchement, soit par un 
taquet, soit par un signal, soit par une aiguille de sécurité. Signaux, taquets et 
aiguilles sont ordinairement enclenchés. En France, l’enclenchement est obliga- 
toire. 

Deux cas peuvent se présenter. 

Si les trains sont autorisés à se garer sur l’embranchement pour être dépassés 
par d’autrestrains, l'exploitation de l'embranchement est entiérement assimilable 
à celle d’une station disposée pour garer un train et on ne peut se dispenser d'y 
établir les appareils de sécurité, de correspondance et de bloc qui existent dans 
les autres stations de la ligne. Aussi donne-t-on ordinairement à ces embranche- 
ments un poste permanent d'aiguilleur. 

Si le service de l'embranchement est fait par des trains de passage, qui ne s'y 
garent pas, il suffit de protéger la manceuvre par des signaux. La plupart des 
embranchements de cette catégorie sont normalement abandonnés en dehors dela 
durée des manœuvres, les appareils des signaux et aiguilles restant cadenassés. 

Les embranchements en double voie sont partout franchis sans ralentissement. 
Quelques Compagnies, au contraire, imposent le ralentissement au passage des 
embranchements sur voie unique : ce sont celles qui font ralentir à toutes les 
aiguilles abordées par la pointe, verrouillées ou non. 

On nous a signalé une disposition intéressante usitée en Angleterre sur les 
lignes en voie unique exploitées au baton-pilote. L’aiguille de l'embranchement 
est fermée par une serrure dont la clef est solidaire du bâton. Comme dans la 
serrure Annett, la clef ne peut être dégagée de la serrure qu'en immobilisant 
l'aiguille dans sa position normale. 


CONCLUSIONS. 


En résumé, le ralentissement aux points spéciaux de la voie n’est jamais la con- 
séquence de l’insuffisance des appareils dont on peut disposer : le régime adopté 
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sur chaque ligne dépend surtout des règlements administratifs, des errements 
de l'Administration exploitante et des nécessités du trafic. 

C'est ainsi que le Nord francais, en n’employant que des dispositions connues, 
supprime le ralentissement à tous les appareils de voie, y compris les ponts tour- 
aants et au passage des stations en voie unique, alors même que le train rapide y 
dépasse un train lent; tandis que sur les lignes hollandaises, dont le tracé est aussi 
favorable que celui du Nord francais, dont la voie est aussi robuste, dont les appa- 
reils de sécurité présentent autant de garantie, la loi impose de ralentir dans les 
courbes de rayon inférieur à 1,000 métres, dans les pentes supérieures à 5 milli- 
métres, aux passages à niveau, aux ponts tournants, aux aiguilles abordées par la 
pointe et aux traversées de voie. 

Nous proposons de rédiger ainsi les conclusions de la question II : 


« Les pentes et les courbes exceptionnelles, quand elles sont franchies sans 
ralentissement, ne reçoivent pas de renforcement spécial. 

« La plupart des Administrations acceptent le passage en vitesse des trains 
rapides aux appareils de voie, aux passages à niveau, aux embranchements 
particuliers et aux stations en double voie, sans recourir à d’autres procédés que 
ceux qu'on emploie avec les trains ordinaires. | 

« La traversée sans ralentissement des stations en voie unique est admise sur 
un assez grand nombre de lignes : les solutions trés variées qui sont adoptées 
dans ce but dépendent essentiellement des réglements d'exploitation propres 
à chaque Administration et on trouve pour les mettre en application de nom- 
breuses dispositions techniques également satisfaisantes. 

« Le passage en vitesse sur les ponts tournants est accepté par quelques 
Administrations. » 


Paris, 13 février 1895. 
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ANNEXE. 
Questionnaire détaille. 


I. — POINTS SPÉCIAUX DU TRACE. 
OOURBES ET PENTES EXCEPTIONNELLES. 


1° Quel est le rayon minimum normal? 
Quelle est la déclivité maximum normale sur les lignes de votre réseau parcourues par des trains rapides ? 


2° Quels sont les rayons inférieurs au minimum normal ? 

Quelles sont la déclivité et la longueur des pentes supérieures à la pente normale qu'on rencontre 
exceptionnellement sur ces lignes et qui sont parcourues sans ralentissement ? 

3° Décrire les procédés employés pour renforcer la voie, ou protéger la circulation des trains sur ces 
points exceptionnels : 

Renforcement local du rail et de l’éclissage ; 

Renforcement de l'attache aux traverses ou longrines ; 

Augmentation du nombre ou de la dimension des traverses ; 

Épaulement de la voie par des murettes ou autres résistances latérales ; 

Contre-rails ; 

4° Quel est le poids et quelle est la vitesse des trains rapides qui passent sur ces points exceptionnels ? 

5e Quels sont les types de machines et de voitures composant ces trains ? 

6° Sur une ligne donnée parcourue sans ralentissement, quelles sont les règles admises pour déterminer 
la vitesse maximum autorisée, en tenant compte de la composition des trains et du profil de la ligne? 

7° Sur les courbes et les pentes exceptionnelles, la vitesse des trains est-elle contrôlée par des appareils 
fixes ou portatifs placés sur la voie ? Par des enregistreurs montés sur les machines? 


1]. — AIGUILLES ET TRAVERSÉES. 


A. — DisPo:rTiON DES APPAREILS EUX-MÊMES. 


Si les renseignements concernant ces appareils ont été donnés en réponse au questionnaire 
de la question III bifurcatic:s, se costecter de les résumer en quelques mots.) 


&e Employez-vous pour ces appareils un dispositif différent, suivant qu'ils sont, ou non, franchis sans 
ralentissement par les trains rapides ? Quelies sont les differences ! 

Quels sont, en particulier, les systéme: que veus avez employés ou essayés, pour supprimer ou atténuer 
les chocs au passage de l'aiguille, du creiseme:t et de la traversée? 

9° Quel type de verrou, ou de caie, empicyez-rcus aux aiguilles qui sont abordées en pointe sans ralen- 
tissement? Ces verrou: sout-ils tculcurs scecmpagnés d'une pédale de calage? De quel type sont ces 


pédales. 


* 
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B. — DISPOSITIONS ACCESSOIRES. 


(Dans la description des dispositions accessoires, distinguer celles qui sont prescrites par des règlements publics 
de celles qui sont dues à l'initiative de l'Administration exploitante.; 


10° Quel est le régime des aiguilles prises en talon ? 

Sont-elles verrouillées ? 

Comment leur levier est-il disposé ? 

div Aiguilles isolées prises en pointe, aux embranchements particuliers, ballastières, etc. Quel est le 
régime des signaux protégeant ces aiguilles? Sont-elles considérées comme obstacles isolés ou comme 
bifurcation ? Sont-elles gardées en permanence? A quelle distance de l'aiguille est placé le signal qui com- 
mande l’arrèt ou le ralentissement, quaud cette aiguille est déverrouillée ? 

120 Aiguille de dédoublement de la voie principale, dans les stations en voie unique. Quelles disposi- 
tions sont prises pour le tracé de la voie directe aux abords de l'aiguille? Pour son verrouillage et la con- 
Jugaison du verrou avec les signaux de la station? Le train qui aborde l'aiguille en pointe sans ralentisse- 
ment est-il prévenu par un signal spécial de la position de l'aiguille et de son verrouillage? A quelle 
distance ce signal est-il établi en avant de l'aiguille ? Quelles dispositions existent en vue de prévenir la 
rupture des appareils par une prise anormale en talon, ou pour dénoncer cette rupture, si elle se produit? 

Admettez-vous dans ces stations qu'un train rapide puisse croiser sans ralentissement un train de même 
sens, ou de sens contraire, préalablement garé{ 

13° Aiguilles prises en pointe et traversées dans les grandes gares. Avez-vous des dispositions spé- 
ciales autres que le verrouillage des aiguilles et la conjugaison des appareils avec les signaux par enclen- 
chements? 

III. — PONTS TOURNANTS. 


.14° Avez-vous des ponts tournants franchis sans ralentissement par les trains rapides ? 
Quels sont-ils? Par combien de trains sont-ils franchis et combien de fois sont-ils ouverts en viogt- 
quatre heures ? 
15° Décrire sommairement ces ponts et les dispositions spéciales prises pour les caler et les protéger 
par des signaux. | 
16° Que prescrivent les règlements publics pour la protection de ces vuvrages, quand ils sont franchis 
sans ralentissement? | 
| IV. — PASSAGES A NIVEAU. 


170 Les passages à niveau sont-ils jamais sur votre réseau une cause de ralentissement des trains ? 

18° Eriste-t-il des dispositions spéciales pour la voie, les barrières, les systèmes d'avertissement ou de 
protection, dans le seul but de supprimer le ralentissement des trains rapides à la traversée de ces 
passages Ÿ 

19° La suppression de ce ralentissement fait-elle l’objet de prescriptions spéciales dans la réglementu- 
tion des passages à niveau? Exige-t-on notamment que les passages soient gardés par des hommes et qu’ils 
le soient la nuit? 

V. — DIVERS. 


20° En dehors des points spéciaux énumérés ci-dessus, en existe-t-il d'autres ayant justifié l'emploi de 
moyens exceptionnels pour supprimer le ralentissement des trains rapides ? 


oe me ne 


DISCUSSION EN SECTION 


———2079,00——_ 


Séance du 2 juillet 1895, à 1 '/2 heure. 


PRÉSIDENCE DE Mr. JEITTELES 


Mr. Sabouret, rapporteur. — A première lecture, la question posée ne semble 
relever que de l'ordre technique. On est porté à croire que les Administrations qui 
ont supprimé le ralentissement au passage de tous ces points spéciaux, ont dû 
recourir à des procédés plus ou moins ingénieux et efficaces pour donner à ces 
points faibles une résistance équivalente à celle de la voie courante. 

I] n'en est rien cependant : le caractère technique de la question existe plus en 
apparence qu'en réalité. 

Une conclusion parfaitement nette se dégage des très nombreux renseignements 
qu'on a bien voulu nous envoyer de tous côtés et cette conclusion est celle-ci : « La 
suppression du ralentissement aux points spéciaux est bien plus l'effet de la volonté 
des exploitants que des dispositions adoptées. pour renforcer ces points. » La sup- 
pression du ralentissement a la même origine que l'augmentation de vitesse des 
trains rapides : dans les régions où l’activité est en honneur, où le voyageur apprécie 
la valeur du temps ct où les exploitants répondent au désir public, l'organisation 
des marches rapides entraine nécessairement avec elle la traversée en vitesse des 
points spéciaux. Et pour supprimer les ralentissements, on n’imagine pas de proct- 
dés techniques très nouveaux et très compliqués, puisque le renforcement et la 
protection des soi-disant points spéciaux sont sensiblement les mêmes sur les 
réseaux qui suppriment le ralentissement ct sur ceux qui le maintiennent. 

Le tempérament progressiste, audacieux si l'on veut, de l'exploitant, qu'il soit 
poussé par l’opinion publique ou qu'il la prévienne, fait bien plus pour supprimer 
le ralentissement que toutes les combinaisons techniques les plus minutieuses. 

Celui qui veut aller vite, n’est pas longtemps retenu par la faiblesse des points 
spéciaux et il trouve aisément le moyen d'y parer. 

Celui qui croit plus sage de modérer son allure, ne regrette qu’à moitié d'y trouver 
une occasion de ralentir. L’Administration, ne disons pas timide, disons prudente, 
qui traite volontiers la vitesse en adversaire, calme sa conscience en parsemant scs 
règlements de sages recommandations et ses lignes de signaux de ralentissement. 


+ 
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Mais clle ne néglige pas pour cela de renforcer ses points spéciaux, autant au moins 
que sa voisine plus audacieuse. 

Nous voila donc loin du caractére technique que la question [I semblait porter en 
elle. On nous pardonnera ces observations préliminaires peut-être trop développées, 
puisqu'elles abrégent singulièrement les développements de notre rapport, a 
enlevant la plus grande partie de son intérêt à l’examen des procédés divers quon 
emploie dans le but de supprimer le ralentissement au passage des points spé 
ciaux. 

Abordons donc cet examen en suivant l’ordre adopté au rapport. 

Les bifurcations mises à part, les points spéciaux qui peuvent imposer le ralentis- 
sement se classent en trois catégories : 


4° Points spéciaux du tracé, c'est-à-dire les pentes et les courbes exceptionnelles; 

% Points spéciaux de la voie, c'est-à-dire les appareils des voies, aiguilles, crois- 
ments et traversées, et les ponts tournants; 

3° Ponts spéciaux de la circulation, c'est-à-dire les passages à niveau, les gares et ‘ 
stations, les embranchements en pleine vuie. 


4° PoINTS SPÉCIAUX DU TRACE. 


La courbe ou la déclivité n'est pas à proprement parler un point spécial de la vow. 
On n'imagine pas, en effet, une ligne sans courbe et sans rampe. 

Ensuite, qu'est-ce qu’une courbe ou une pente exceptionnelle? Telle courbe 0 
telle pente qui est exceptionnelle sur une ligne, est normale sur une autre ligne. La 
procédés de consolidation sont donc les mêmes pour les courbes et les pentes excep 
tionnelles que pour les courbes et les pentes ordinaires. Or, l'examen de ces procédés 
relève de la question I. 

Au point de vue de la déclivité seule, la déclivité dans le sens de la pente nest 
pas en elle-même un obstacle à la vitesse. Si l’on modère un train sur une longue 
pente, on le fait plutôt en raison de la limitation de puissance du freinage. [1 faut, 
en effet, que le mécanicien soit toujours maître de son train sur une longue pente. 
Personne n’a émis l'avis qu’il faille renforcer la voie sur une pente exceptionnelle 
pour permettre le passage de trains rapides. 

Je citerai, notamment, à ce sujet la réponse de la Compagnie du Nord français. 
Cette Compagnie autorise toutes les vitesses compatibles avec ses machines sur un 
longue pente de 13.5 millimètres par mètre de la ligne du Tréport. 

La courhe, quand elle est raide, est évidemment plus génante pour la vitesse que 
la pente. Dans son rapport sur la question I, Mr. Ast a relevé de nombreux moyeds 
imaginés pour renforcer la voie dans les courbes. Nous n'avons pas à les rappeler id. 

Deux procédés cependant ont été indiqués par les compagnies anglaises, qui nt 
figurent pas dans le rapport de Mr. Ast. Le prewicr consiste dans l'emploi d'un 
contre-rail (« Midland, Manchester, Sheffield », etc.); le second, dans la liaison pat 
traverses ou entretoises de deux voies parallèles (« Great Eastern »). 





He contre-rail du côté du centre de la courbe est fréquemment employé par les 
«© EMpagnies anglaises, comme nous l’avons constaté dans nos voyages de ces derniers 
yourns. Or, il est peu en faveur sur le continent. Il serait intéressant de savoir de 
WH essrs. les ingénieurs anglais quelle valcur ils attribuent à ce mode de renforce- 

ment. On peut lui reprocher d'être un peu coûteux ; d’un autre côté, l’ornière dans 
laquelle peuvent se coincer des pierres dures ou des objets tombés des trains, est de 
Nature à augmenter les chances de déraillement. Cette objection doit être assez 
théorique, cependant, puisqu'elle n'arrête pas les Anglais. 
_ En résumé, si nous mettons à part l'addition d’un contre-rail et l’entretoisement 
de deux voies parallèles, employées sur quelques points en Angleterre, nous n'avons 
4 COrR Stater pour la suppression du ralentissement dans les courbes et dans les 
ram Pres exceptionnelles, d'autres moyens de renforcement que ceux qui sont usités 
fn v@ïe courante et qui font l’objet de la question I. | 


90 POINTS SPÉCIAUX DE LA VOIE. 


t | GS avons à considérer successivement les appareils de la voie proprement dits 
ef es ponts tournants. 


a) 4 pareils de voie proprement dits. — Les seuls appareils qui soient franchis 
ile Ca Jentissement sont les changements, croisements et traversées. Or, ces appa- 
r 


S Se rencontrent nécessairement dans les bifurcations à double voie. 
our examen est donc mieux placé à la question III, qui s'occupe de la suppres- 
Je A ua ralentissement aux bifurcations. 
Tv désire, toutefois, présenter ici une observation générale. 
a pp. tes les compagnies interrogées ont déclaré qu'elles étaient satisfaites de leurs 
Li areils et qu'ils étaient les mêmes sur les lignes à circulation rapide que sur lés 
SS ordinaires. 
TX est cependant obligé de constater que si l’on franchit les appareils sans ralen- 
Ment, on éprouve souvent des chocs d'intensité très différente en passant d’un 
au sur un autre. 
ex me est constant que, dans son ensemble, le meilleur résultat est obtenu en Angle- 
en &, La traversée à toute vitesse, sans oscillation, sans choe, de gares immenses, 
fr Ombrées d'appareils et de voies d'évitement, est certainement un des faits qui 
no E> pent le plus l'ingénieur qui voyage pour la première fois dans ce pays. Comme 


si 


is 


ne s l’avons expliqué dans notre exposé, la première cause tient à la constitution 
Le ne de la voie courante et la seconde a une organisation spéciale de la fabrication 
appareils. 


…e rail à double champignon dissymétrique, pesant de 40 à 43 kilogrammes 

© mètre courant (81 à 91 livres par yard), se prète très aisément par sa forme et 

b grande résistance à la confection des aiguilles, pointes de cœur et de traversées, 
Altes de lièvre. | 
D'autre part, l'emploi de sapin de fort équarrissage pour les traverses conduisait 
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à mettre dans les appareils des pièces de bois très larges, très longues et parfaitement 
dressées. 

Enfin, chaque grand réseau possède un service d'ingénieur avec bureau et ateliers, 
uniquement chargé de l'étude, de la fabrication et du montage des apparels 
de voie. 

En somme, on peut dire qu’il est admis à peu près généralement que les appareils 
de voic complétés par un verrou aux aiguilles en pointe ne constituent pas en ex 
mêmes des points faibles de la voie et sont franchis sans ralentissement partout où 
le permet la sécurité de la circulation, sur les voies qu'ils réunissent. 

b) Ponts tournants. — Par la raison qu'ils sont plus rares, les ponis tourna 
offrent un intérêt moindre. 

Deux compagnies ont fait connaître qu'elles admettaient le passage en vitesse sf 
leurs ponts tournants : c'est le « Pennsylvania Railroad » (appareils Hackensacki el 
Nord français (appareils Forest). 

Nous n'avons reçu aucun renseignement sur les appareils Hackensack. 

L'appareil Forest comprend : des appareils de calage et signaux enclenchés ave 
un retardateur qui oblige le gardien du pont à laisser s’écouler un certain temp 
entre la fermeture des signaux et l'ouverture du pont. 

L'État belge a employé, au pont de Duffel, un système imaginé par M. Brunel, à 
se trouvent les mêmes combinaisons de calage, de signaux et de retardateur, 
néanmoins, on n’y a pas supprimé le ralentissement. 

Nous trouvons-là un nouvel exemple de ce que nous disions en commengçant, i 
savoir qu'avec des appareils similaires, une compagnie supprime le ralentissemet: 
et l’autre le maintient. 






3° POINTS SPÉCIAUX DE LA CIRCULATION. 


a, Passages à niveau. — D'une façon générale, sauf sur les chemins de fer hollar- 
dais où la loi impose une réduction de vitesse, le passage à niveau n’est jamais 
l'occasion d'un ralentissement pour les trains rapides par le fait seul qu'ils sn 
rapides. A certains passages a niveau, mal disposés, on impose bien un ralentiss- 
ment, mais ce ralentissement est alors commun à tous Ics trains, rapides ou non. 

b) Gares de passage. — J'aborde avec hésitation cette partie du rapport, car les 
gares et les stations ne sont pas désignées comme points spéciaux dans le libellé de 
la question If. 

Ce côté de la question intéresse plus l'exploitation que la voie et son étude devrall 
relever de la 3° section du Congrès. 

Je crois utile cependant d’en dire ici quelques mots. 

Pour les gares de passage, nous devons examiner successivement : 1° Jes petites 
stations en double voic; 2° les petites stations en voie unique; et 3° les gare 
importantes en simple ou en double voie. 

1. Petites stations en double voie. — On peut dire qu'en général les stations "1 


double voie sont traversées sans ralentissement, à condition que les trains ne 
trouvent sur la voie principale que des aiguilles en talon. 

On sacrifie le tracé des voies secondaires à celui des voies principales qui sont 
disposées en plan et en profil comme en pleine voie. 

2. Petites stations en voie unique. — La traversée sans ralentissement d’une station 
à voie unique présente un grand intérét. 

Les stations ne sont distantes que de 6, 7 ou 8 kilomètres, et il est clair qu’on ne 
peut obtenir une vitesse commerciale notable sur une ligne à voie unique qu’à la 
condition de supprimer le ralentissement au passage des stations. Ce passage, sans 
ralentissement, est d’ailleurs admis par de nombreuses compagnies. 

Les solutions adoptées varient d'une compagnie à une autre. On peut dire que 
Partout, cependant, on s'applique à exploiter au moyen de la voie directe, c’est-à-dire 
que les trains qui ne s'arrêtent pas suivent toujours la même voie, qui est établie 
AU point de vue des courbes et du dévers, comme elle le serait en pleine voic. La 
Voie d'évitement a, par suite, son tracé sacrifié à celui de la voie principale. 

En dehors de cette règle, Ics compagnies emploient les moyens les plus variés 
POur augmenter la sécurité au passage des stations franchies sans ralentisse- 
Ment. | 

Certaines compagnies ajoutent des verrous aux aiguilles prises en pointe et ces 
Verrous sont manœuvrés à pied d'œuvre ou à distance. 

Des compagnies, en Suisse et en Autriche, font placer au centre des stations des 
leviers pour la manœuvre des aiguilles, que l’on est obligé, dans ce cas, d'enclen- 
Cher avec les signaux. 

J'ai considéré, tout à l’heure, le passage d'un train rapide dans une station à voie 
Unique, alors qu'il n'y croise pas d’autre train. Peu de compagnies admettent qu'un 
train rapide puisse croiser sans ralentissement dans une station à voie unique un 
autre train préalablement garé. Le plus souvent même, les trains rapides s'arrêtent 
Pour croiser ou dépasser un autre train. 

Les chemins de fer de l’État danois signalent que les trains rapides peuvent croiser 
Sans arrêt un train préalablement garé, mais à condition de ralentir à la traversée 
de la station. 

Sur le Nord français, un train rapide ne peut traverser sans ralentissement une 
Station en voie unique, que si le train qu’il croise va dans le même sens. Pour un 
croisement proprement dit, l'arrêt est de rigueur. 

Enfin, la Compagnie du Midi français admet qu'un train rapide peut croiser sans 
ralentissement un train préalablement gare de même sens ou de sens contraire. Elle 
l’admet sans s’astreindre à verrouiller les aiguilles prises en pointe et sans enclen- 
cher les signaux aux aiguilles. 

3. Gares importantes. — Pour les gares importantes, il est impossible de formuler 
une règle quelconque. Un doit se borner à constater que sur la plupart des réseaux 
continentaux, on impose le ralentissement à la traversée des gares de quelque 
importance. Il y a toutefois des exceptions, mais alors les conditions à remplir pour 
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Mr. le Président. — Messieurs, je crois inutile d’ouvrir une discussion générale; 
la section pourrait immédiatement aborder l’examen des conclusions de l’honorable 
rapporteur. 


Mr. Bruneel, Ch. de f. de l’État belge. — Je suis, sinon le père, du moins le père 
adoptif de la question sur laquelle Mr. Sabouret vient de nous faire rapport. 
Celle-ci était déjà au programme de la session de Saint-Pétersbourg et a fait alors 
l'objet d'un exposé du regretté sir George Findlay. Mais, ainsi que je l’ai signalé 
alors, la question traitée par lui n’était pas tout à fait celle qui avait été posée, la 
. différence tenant vraisemblablement à une erreur dans la traduction du libellé de la 
question. 

La question, telle qu'elle avait été formulée par la commission internationale du 
Congrès, offrant à mes yeux un haut intérêt, notamment pour l'Etat belge, j'ai 
exprimé le désir, qui a été accucilli, qu'elle fût portée à nouveau au programme de 
la présente session. 

Vous m’excuserez donc de défendre quelque peu cet enfant que j'ai adopte. 

Permettez-moi de vous exposer rapidement combien la question qui nous occupe 
offre d’intérét immédiat pour certaines Administrations de chemins de fer, contrai- 
rement à ce que pense l'honorable rapporteur. 

En Belgique, il existe sur les lignes de l’État un nombre assez grand, trop grand 
même, de points de ralentissement obligé. Or, la question de l’augmentation de la 
vitesse des trains y est, depuis quelques années, à l’ordre du jour d’une façon tout à 
fait pressante, et la solution en est poursuivie activement. La Belgique se trouve, en 
effet, à l'intersection de plusieurs grandes routes internationales et, à raison de la 
concurrence, l’augmentation de la vitesse des trains s'y impose peut-être même plus 
impérieusement que sur la plupart des autres réseaux du continent. 

Mais les causes de ralentissement y sont aujourd'hui encore nombreuses et 
influencent de façon déplorable la marche des grands express. 

Je citerai tout d’abord les aiguilles abordées par la pointe. L’honorable rappor- 
teur nous a déclaré que partout le ralentissement est supprimé aux aiguilles 
abordées par la pointe lorsque la voie parcourue par le train est en ligne droite ou 
en courbe de grand rayon. 

Mr. Sabouret aurait dû dire : « Presque partout »; car l’État belge fait exception à 
cette règle. Même sur nos lignes internationales, les tr ains abordant les aiguilles par 
la pointe dans les stations ou aux bifurcations doivent ralentir 4 la vitesse de 
40 kilomètres à l’heure. Il n’est fait exception à cette prescription que pour les trains 
royaux, les trains internationaux ct quelques rares express du service intérieur qui 
peuvent aborder les aiguilles par la pointe à la vitesse de 60 kilomètres à l'heure, 
lorsque la voie parcourue est en ligne droite ou en courbe d’un rayon d’au moins 
2,000 mètres. En aucun cas, une vitesse supérieure à celle de 60 kilomètres n’est 
tolérée. 

J'ajoute que ces prescriptions s'appliquent non seulement aux trains qui abordert 
les aiguilles par la pointe, mais encore à ceux qui les prennent par le talon. 
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Y a-t-il des raisons majeures pour imposer de tels ralentissements, ou convient-il 
de s'inspirer de l'exemple que nous donnent maintes compagnies? C’est un premier 
point qui mérite examen. 

Les ponts tournants sont une autre cause de ralentissement. Il n’en existe, à ma 
connaissance, qu’un seul en Angleterre, et je crois qu’en France aussi ils sont des— 
plus rares. | 

En Belgique, au contraire, dans la partie basse du pays, il en existe plusieurs, 
même sur les lignes internationales les plus importantes. C'est ainsi que sur la ligne= 
de Bruxelles à Ostende, il en existe encore cinq dont quelques-uns cependant dispa— 
raîtront bientôt; sur celle de Bruxelles à la frontière néerlandaise par Anvers, trois > 
sur celle de Bruxelles à la frontière allemande par Liége, on en compte encore un. 
établi au-dessus d’un canal maritime. 

I] va de soi que le ralentissement à la vitesse de 40 kilomètres imposé au passage 
de tels ponts à tous les trains, même aux plus rapides, constitue pour les relations 
internationales une entrave qu'il est vivement désirable de supprimer. 

La question présente donc encore un intérêt tout spécial pour notre réseau de 
l'État belge et je serais vivement abligé à mes collègues des Pays-Bas et à ceux 
d'autres pays qui seraient encore affligés d’unc série de ponts tournants sur leurs 
réseaux, S'ils voulaient bien nous dire si le ralentissement est prescrit en ces points 
et, dans la négative, quels sont les dispositifs adoptés pour la construction de ces 
ouvrages d'art en vue d'éviter le ralentissement. 


Mr. Werchovsky, Ministère des voies de communication, Russie. — Il me semble 
qu'il y a dans le rapport de l’honorable Mr. Sabouret une contradiction. A la page 4, 
je lis : 

Une conclusion très nette ressort d'ailleurs des réponses reçues : le ralentissement aux 
points spéciaux n'est pour ainsi dire jamais imposé par le défaut de résistance de ces points 
ou par l'insuffisance des systèmes de signaux. 

11 semble donc que le ralentissement se fait plutôt par timidité que pour satisfaire 
à des exigences d'ordre technique. 

A la page 17, nous trouvons : 

En résumé, le ralentissement aux points spéciaux n'est jamais la conséquence de l’insuf- 
fisance des appareils dont on peut disposer. 


La question est donc celle-ci : Peut-on admettre le ralentissement avec les appa- 
reils dont on dispose ? Je crois que l’on peut prétendre, sans crainte d’être contredit, 
que lorsque la voie est forte, les trains, munis de freins continus, peuvent descendre 
les pentes avec une grande vitesse et sans ralentissement. 

Ils peuvent, d'autre part, passer sans ralentissement les courbes même très raides, 
lorsque les attaches de Ja voie sont fortes, lorsque les traverses sont de grandes 
dimensions, lorsque le ballast ne laisse rien à désirer. - 

En un mot, quand la voie est parfaite, on peut franchir les points spéciaux sans 
ralentir. Mais faut-il aller jusqu’à dire que le ralentissement se fait uniquement par 
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[1 20» & dité et non pas pour satisfaire à des conditions d’ordre technique? Je ne le crois 
PÆm = = Lorsque la voie est composée de rails de 28 à 30 kilogrammes... 


Er. Sabouret, rapporteur. — Ce n’est pas une voie pour trains rapides cela! 


Er. Werchovsky. — Lorsque le ballast est mal établi, il est certain que l’on ne 
PE wm % songer à descendre des pentes fortes sans certain danger, même avec des 
Pa @ n tes vitesses. 
i__ orque la pente est longue, si le train n’est pas muni de freins continus, il peut 
ax = mm ver à acquérir à l’extrémité de la pente une vitesse qui offre des dangers. 
M Donc, pour franchir en vitesse les points spéciaux de la voie, il faut que celle-ci, 
d= même que le matériel roulant, réponde à toutes les conditions techniques. 


fr. Michel, Ch. de f. de Paris-Lyon-Méditerranée, réseau algérien. — Je désire 
re gmondre à la question posée par Mr. Bruneel. 

otre compagnie a des trains de grande vitesse, mais elle est encore très timorée 
d == mms ses règJements : c'est ainsi qu’elle prescrit, comme en Belgique, le ralentisse- 
rm æ—= nt à 40 kilomètres sur les bifurcations. 

HW | n'ya pas bien longtemps que le règlement y prescrivait le ralentissement à 
2<> kilomètres; toutefois, dans la traversée des gares, on peut franchir en vitesse les 
A2 gs -uilles prises en talon. 

——Me pense, quant à moi, que l’on pourrait aller encore plus loin. 

_ REI n'est pas inutile de se rappeler que l’arrét complet était, à l’origine, exigé aux 
k> & “SE urcations. 
—«4prés avoir admis suecessivement 20, puis 30 kilomètres, espérons que d'ici à 
CR Sam ælque temps, on permettra de rouler à la vitesse de 60 kilomètres et même plus. 
_ Ma question des ponts tournants, soulevée par Mr. Bruneel, nous intéresse 
8 lement. | 
_ En Angleterre, il n’y a, à ma connaissance, qu’un seul pont tournant : c’est celui 
SR © wé près de York. 
_ Depuis sept à huit ans, les express le franchissent en vitesse. Je serais heureux 
<a <>btenir, des ingénieurs de la compagnie qui exploite le chemin de fer dont il s’agit, 
“4 22 el ques renseignements sur le point particulier que voici : 
< L'existence d’un pont tournant implique nécessairement une lacune aux deux 
™ trémités. 
& Comment se comportent ces extrémités, quand on les franchit à toute vitesse, 
es nt donné que le rail employé est le rail de 18 mètres (60 pieds), qui exige 1 cen- 
Eniètre (3/, pouce) de lacune aux joints? 
omment, d'autre part, se comporte le matériel”? 


cy, Mr. Berkley Wise, Belfast and Northern Counties Ry. (En anglais.) — Je pense 
Are je puis répondre à la question, non pas en ce qui concerne le « Great Northern », 
8s pour le « Belfast and Northern Counties Railway », dans le nord de l'Irlande, 

Quel j'appartiens. Nous avons un pont tournant placé sur une rivière dont le trafic 
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doivent traverser les stations sur la yoie droite, tandis que le train qui fait arrêt va 
sur la voie déviée. Il y a un grand nombre d'avantages à cela, mais malheureusement, 
dans ce pays, nous sommes obligés de laisser chaque train prendre la gauche. Le 
train allant dans une direction doit alors toujours prendre la voie de gauche et 
donner la droite au train opposé. [] faut alors toujours, dans chaque direction, 
dévier de la voie droite et passer sur une aiguille en pointe. Sur le chemin de fer 
auquel j’appartiens, nous avons augmenté dernièrement la vitesse des trains et nous 
avons été obligés de modifier un grand nombre de nos points de croisement, pour 
permettre aux trains de passer en pleine vitesse, c'est-à-dire à 40 milles (64 kilo- 
mètres) à l'heure. Nous avons modifié nos gares de telle sorte que le train qui s’en 
approche aborde sans déviation l'aiguille en pointe. La courbe qui doit provenir du 
garage est reportée à l’autre extrémité de la gare. 


Mr. Bruneel. — Si j'ai bien compris, Mr. Berkley Wise a dit que les trains, en 
entrant en gare sur les lignes à voie unique, prennent toujours la voie de gauche 
dans la partie où la voie principale se dédouble. 


Mr. De Busschere, Ch. de f. de l’État belge. — Oui, c’est bien ce que Mr. Berkley 
- Wise a dit, mais il a dit également que la disposition des contre-pointes est telle 
que les trains les abordent en ligne droite. Dans ce but, on a fait dévier la voie prin- 
cipale unique, soit à la sortie de la gare, soit avant l'entrée. 


Mr. Sabouret, rapporteur. — L'entrée est directe, mais la sortie est sacrifiée. 


Mr. le President. — Mr. le Rapporteur nous a dit que dans les stations à double voie 
le règlement ne prescrit pas le ralentissement; cela n'est pas exact, puisque, en 
Belgique, le règlement l’ordonne formellement. 1] en est de même en Autriche, tout 
au moins à la compagnie à laquelle j'appartiens. Je ne crois pas que la section 
puisse accepter la conclusion telle qu’elle est rédigée. 


Mr. Sabouret. — Mes conclusions ne disent pas que toutes les Administrations 
suppriment le ralentissement, mais que la plupart des Administrations le 
suppriment. 


Mr. le Président. — J'ai suivi avec attention le résumé du rapport de Mr. Sabouret. 

J'ai conservé l'impression que ce rapport est conçu plutôt au point de vue de 
l'exploitation qu’au point de vue de la construction de la voie. Îl ne dit pas, 
en effet, ce que nous devons faire quand des règlements sont en vigueur. 


Mr. Michel. — 1] résulte du rapport de Mr. Sabouret que, dans l'état actuel de 
l'exploitation, aussi bien en Angleterre que sur le continent, il existe des signaux 
enclenchés sur tous les points dangereux de la voie. Il s’agit de savoir si, moyennant 
ces enclenchements, on peut passer en vitesse. 

Je vous parlais tout à l’heure des modifications successives qui ont été apportées 
au règlement de la Compagnie de Paris-Lyon-Méditerranée. Ces réformes ont été très 
facilement réalisées, car nos voies sont pourvues de tous les enclenchements dési- 
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rables. 11 a donc suffi de mettre dans le règlement 40 kilomètres au lieu de 20 kilo- 
mètres, comme il suffira de mettre 60 kilomètres au lieu de 40 kilomètres lorsque nous 
pourrons accélérer la vitesse; il n’y aura aucun changement à effectuer à la voie. 


Mr. Sabouret. — Cependant, je constate que certaines compagnies ont supprimé le 
ralentissement sur les aiguilles prises en pointe, sans enclenchement. 


Mr. le Président. — C’est une question d'exploitation. 


Mr. Brunoel. — À ces aiguilles non manœuvrées par un appareil d’enclenchement, 
y a-t-il un verrouillage? 


Mr. Sabouret. — La Compagnie du Midi français, qui supprime le ralentissement, 
se contente de cadenasser l'aiguille. J'ajouterai qu'elle permet même que dans les 
stations à voie unique on croise sans ralentir, dans le même sens ou dans le sens 
contraire, un train préalablement garé et cela sans verrouillage de l’aiguille. 


Mr. Dufaux, Ch. de f. de l'Est français. — A la Compagnie des chemins de l'Est, 
on franchit les bifurcations avec un ralentissement de 40 kilomètres à l'heure 
pour les trains de voyageurs et de 15 kilomètres pour les trains de marchandises, 
mais les disques sont normalement effacés. 

Nous venons de modifier les enclenchements des bifurcations de façon à rendre 
les disques normalement fermés, et maintenant, on franchira toutes les bifurcations 
enclenchées sans ralentissement, excepté sur les branches en déviation, pour 
lesquelles un signal rond de ralentissement indique aux mécaniciens qu’ils doivent 
passer à une vitesse réduite de 30 kilomètres pour les trains de voyageurs et de 
45 kilomètres pour les trains de marchandises. 

Ce nouveau régime des bifurcations enclenchées a conduit à faire annoncer aux 
aiguilleurs de bifurcations l’arrivée de tous les trains pour que, si rien ne s’y oppose, 
les signaux soient effacés de façon à ne pas retarder leur marche. 


‘Mr. d'Abramson, Ch. de f. de l’État russe. — Je prie l'honorable rapporteur de 
vouloir bien me dire si l’on connaît des exemples de trains rapides passant sans 
ralentissement sur les aiguilles prises en pointe et qui ne sont ni verrouillées ni 
cadenassées. 


Mr. Sabouret. — On ne m'en a pas cité d'exemple. 


Mr. Bruneel. — Avant de terminer cette discussion, il serait hautement intéres- 
sant que l’un de nos collègues américains voulût bien nous donner quelques ren- 
seignements sur la façon dont sont résolus chez eux les points spéciaux qui viennent 
d'être traités. 


Mr. le President. — Une démarche sera faite dans ce sens. 


— La scance est levee à 4 heures et demie. 
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Séance du 3 juillet 1895, à 10 heures. 


Mr. Bruneel. — Je me permettrai de renouveler la demande que j'ai faite hier pour 
obtenir d'un de nos collègues d'Amérique quelques rénseignements sur les dispo- 
sitifs adoptés chez eux pour la construction et le mode de calage des ponts 
tournants, de manière à éviter le ralentissement des trains au passage de ces ouvrages 
d'art. 

Mr. F. 8. Curtis, New York, New Haven and Hartford Ry. (En anglais.) — Les 
ponts tournants, fréquents sur les lignes de ma Compagnie, sont construits de 
façon à ne pas réduire la vitesse des trains. Toutefois, les règlements ne permettent 
pas d’y dépasser la vitesse de 25 à 30 milles (40 à 48 kilomètres) à l'heure. 


Mr. Robinson, secrélaire-rapporteur. (En anglais.) — Est-ce la pratique générale? 


Mr. F. 8. Curtis. (En anglais.) — C’est la pratique générale, mais dans certains cas 
spéciaux et seulement quand les ponts sont très courts, ane vitesse plus grande est 
permise. Mais la règle générale, je le répète, est de ne pas dépasser 25 à 30 milles 
(40 à 48 kilomètres) à l'heure. 


Mr. le Président. (En anglais.} — Quelles sont les conditions de vitesse quand le 
pont tournant est ouvert ? 


Mr. F. 8. Curtis. (En anglais.) — Le train ne peut arriver devant le pont ouvert ou 
sur le point de s'ouvrir à moins que le mécanicien ignore les signaux. Même en 
méconnaissant les signaux, on ne peut franchir l'ouverture quand le pont est ouvert 
ou sur le point de s'ouvrir, car il est enclenché avec des signaux mis en relation 
avec des voies spéciales de sécurité qui dirigent le train sur une couche de sable 
où sa vitesse est amortie. | 

De cette manière, toute tentative de passer le pont quand les voies de sécurité sont 
ouvertes aurait pour résultat de faire dérailler le train. 


Mr. le Président. — Voudriez-vous avoir l’obligeance de faire un croquis. 


Mr. F. 8. Curtis. (En anglais.) — Voici. Ceci représente le rail de la voie prin- 
cipale et ceci l'aiguille de déraillement qui n'existe que sur l’un des rails. Ceci 
représente le pont tournant. L'appareil de manœuvre du pont est enclenché, de 
sorte qu'il ne peut être mis en œuvre avant d’avoir ouvert l'aiguille de déraille- 
ment. Le train qui méconnaitrait les signaux quand le pont est ouvert serait donc 
dirigé sur le ballast par l'aiguille de déraillement et ne pourrait arriver dans l’espace 
laissé libre par le pont. Un pense généralement qu'un effet moral salutaire est pro- 
duit sur les mécaniciens ct les chauffeurs par lexistence des aiguilles de dérail- 


lement. 


Mr. Demoulin, secrétaire-rapporteur. (En anglais.) — Quelle est la distance entre ces 
deux points du croquis fait par Mr. F. S. Curtis? 
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Mr. F. 8. Curtis. (En anglais.) — Vous parlez de la distance de l'aiguille de dérail- 
lement au pont? Elle n'est pas fixe, mais elle est généralement de 200 à 300 pieds 
anglais (60 à 90 mètres). 


Mr. Demoulin. (En anglais.) — Les trains sortent des rails. 


Mr. F. 8. Curtis. (En anglais.) — Si le train déraille, il entre dans le ballast de la 
plate-forme élargie. On y place généralement un monticule de sable, de telle manière 
que. le train ne pourrait pas aller plus loin que de 20 à 30 pieds anglais (610 à 
§™45), même s’il marchait à plus de 25 à 30 milles (40 à 48 kilomètres) à l'heure. 
Le ballast étant de sable, les roues s’y enfonceraient, ce qui empécherait le train de 
s'avancer davantage. 


Mr. Bruneel. — L'un de nos collègues ne pourrait-il pas décrire en quelques mots 
l'appareil du système Hackensack employé par la « Pennsylvania Railroad » et nous 
dire les résultats obtenus par son emploi, ou nous signaler une publication où ces 
renseignements sont relatés ? 


Mr. le Président. — Le chemin de fer de Pennsylvania n’est pas représenté dans la 
salle en ce moment. 

Si vous le désirez, on pourrait ajouter qu'il est d'usage de ralentir la marche du 
train au passage des ponts tournants. 


Mr. Sabouret, rapporteur. — Cependant, la Compagnie du Pennsylvania a répondu 
qu'elle supprimait le ralentissement. 

Je crois que la formule qui consiste à dire que « le passage en vitesse est accepté 
par quelques Administrations » rend parfaitement la situation. 

Les renseignements qui ont été donnés hier au sujet de l'emploi du contre-rail 
démontrent qu’il est d'un usage plus général en Angleterre que je ne l’avais supposé. 

Je propose, dès lors, de faire suivre le premier paragraphe de mes conclusions 
d’une phrase conçue en ces termes : 

« Toutefois, en Angleterre, on ajoute fréquemment un contre-rail à la file inté- 
« rieure des courbes très raides. » 

I] faudra pour le même motif dire que « les pentes, etc., ne reçoivent pas, en 
« général, de renforcement spécial ». 

Je propose d'ajouter au second alinéa après les mots : « La plupart des Adminis- 
trations... », la restriction : en Angleterre et en France principalement. 

Il résulte, en effet, des renseignements qui ont été donnés qu’en Belgique et en 
Autriche, le ralentissement est presque régulier. 


— Les conclusions ainsi modifiées sont mises aux voix ct adoptees. 


II 
35 


DISCUSSION EN SEANCE PLENIERE 


-—~0t60< — 


Séance du 5 juillet 1895, à 2 heures. 


PRÉSIDENCE DE Lonp STALBRIDGE 


Mr. le Président. — La parole est a Mr. Richard Jeitteles, président de la 1" section, 
pour donner lecture du texte français du rapport de section; Mr. Leslie Robinson, 
secrétaire-rapporteur, donnera ensuite lecture de la traduction anglaise. 


Mr. Jeitteles. — 


Mr. L. Robinson. — 


Rapport de la 1" section. 


« Le rapporteur a exposé comment, dans 
le questionnaire adressé aux Compagnies 
adhérentes, il avait cru devoir définir tout 
d’abord le cadre de son étude, en admettant 
que la question visait uniquement les grandes 
lignes parcourues chaque jour par plusieurs 
trains d'une vitesse de marche égale ou supé- 
ricure à 70 kilomètres (43 1, milles, qu'il 
fallait considérer seulement les courbes et 
pentes exceptionnelles ayant reçu une conso- 
lidation locale, de manière à pouvoir être 
franchies sans ralentissement, et enfin, en ce 
qui concerne les points spéciaux (tels que 
traversées de voies et petites stations sur 
lignes à simple voie), protégés par des règle- 
ments administratifs, en se bornant à la partic 
des règlements ayant pour but spécial de 
supprimer le ralentissement des trains ra- 
pides. 


« The reporter first proceeded to call atten- 
tion to the observations which preceded the 
detailed list of questions which he submitted 
to the Companies affiliated to the Congress, 
and he defined at the outset the limits within 
which he was obliged to confine his investiga- 
tions. He took it as agreed that Question II 


‘refers solely to the trunk lines which are pas- 


sed over by frequent trains at a speed of at 
least 43 1/2 miles (70 kilometres: an hour, 
and that he would only consider exceptional 
curves and gradients for which the line has 
received a local strengthening so as to be 
capable of being passed over without slacken- 
ing speed. As far as the places requiring 
special attention are concerned, which are 
protected by administrative regulations, such 
as crossings and small stations on single lines, 
he limits his attention to that portion of the 
regulations the special object of which is to 
avoid the necessity of express trains slacken- 
ing speed. 





« Des réponses reçues, le rapporteur a 
dégagé cette conclusion, qui lui est apparue 
très nette : le ralentissement aux points spé- 
ciaux n’est, pour ainsi dire, jamais imposé 
par le défaut de résistance de ces points ou 
par l'insuffisance des systèmes de signaux. Les 
procédés auxquels on recourt pour éviter le 
ralentissement ne sont ni bien nouveaux, ni 
bien intéressants. Les considérations d'ordre 
commercial et même d'ordre moral se trouvent 
avoir dans la question une bien autre impor- 
tance que les considérations d’ordre tech- 
nique. 

« Laissant de côté les bifurcations qui font 
l'objet de la question III, le rapporteur a 
étudié successivement : 


« 1° Les points spéciaux du tracé (pentes 
et courbes exceptionnelles); 


« 2° Les points spéciaux de la voie (appa- 
reils de voie, aiguilles, croisements et tra- 
versées, ponts tournants) ; 

« 3° Les points spéciaux de la circulation 
(passages à niveau, gares et stations, embran- 
chements en pleine voie). 


« En ce qui concerne les points spéciaux 
du tracé, Mr. Sabouret déclare que dans 
aucun cas on ne renforce la voie dans les 
pentes ni daris les rampes exceptionnelles 
dans le scul but de supprimer le ralentisse- 
ment des trains. 

« La courbure étant une cause marquée 
Wattaiblissement de la voie lorsque le rayon 
descend au-dessous d’une certaine valeur 
variable, dépendant de la constitution de la 
voie, de la vitesse ct de la charge des trains, 
et surtout de la souplesse et de la stabilité des 
machines, on renforce souvent la voie dans 
‘les courbes, en augmentant le nombre des 
traverses, en employant des selles, des tire- 
fonds ou des crampons plus nombreux et 
plus forts avec la voie Vignoles, des coussinets 
plus lourds avec la voic à coussinets. 


« Deux dispositions seulement, vraiment 
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« A very clear conclusion seems to have 
been arrived at from the replies received. 
The slackening at special points is practically 
never caused by the weakness of these points. 
or by the insufficiency of signals. The method-~ 
which are applied in order to avoid slacken- 
ing are neither very new nor very interes- 
ting. Considerations of a commercial nature. 
and even of a moral order, are found to have 
in the question much greater importance thar 
considerations of a technical nature. 


« Leaving aside junctions, dealt with in 
Question III, the reporter has investigated 
the following points : — 


« 1s Special points in the profile of the 
road — that is to say, exceptional gradicnts 
and curves; 

« 2nd Special points in the permanent war 
— that is to say, switches, rail-crossings, and 
swing bridges ; _ 

« 3” Special traffic points — that is to 
say, level crossings, stations and station- 
yards, and junctions with private sidings. 


« As regards the special points in the prv- 
file of the road, the reporter said that the 
permanent way is never strengthened in 
exceptional gradients for the sole purpose of 
abolishing the necessity to slacken speed. 


« Curvature, on the contrary, becomes 4 ¢; 
marked cause of weakness as soon as the - +. 
radius descends below a certain value; but wa 
this critical limit is essentially variable, and F » 4 
depends on the nature of the line, on the specd F » — 
and weight of the trains, and, above all, om # « 
the flexibility and stability of the locomotives. === 
The permanent way is often strengthened i: x # 
curves by increasing the number of sleepers ==— ; 
making use of saddle plates, more and larger = æ - 
screw-spikes or treenails in the case of = 
Vignoles road, and using heavier chairs on = 
chair road. 

« Only two devices really special to curves— =" 


spéciales aux courbes exceptionnelles, ont été 
signalées au rapporteur : l'admission d’un 
contre-rail et la Haison de deux voies paral- 
lèles. 

« Le contre-rail placé le long de Ja file 
intérieure augmente la rigidité transversale de 
la voie et protège la file extérieure contre les 
efforts de renversement. Il a été établi par les 
déclarations faites en section lors de ‘à discu. 
tion du rapport et reconnu dans les tournées 
faites depuis l'ouverture de la session, que 
l'emploi des contre-rails est très développé sur 
les voies anglaises, pour faciliter le passage 
des courbes; nous ajouterons qu'on aurait pu, 
sans doute, constater que la voie anglaise 
laisse moins de jeu aux véhicules que les 
voies continentales. 

« Mr. Sabouret avait fait une objection à 
l'emploi des contre-rails, à savoir que l’ornière 
dans laquelle peuvent se coincer des pierres 
dures ou des objets tombés des trains, pour- 
rait augmenter, plus qu’elle ne les diminue- 
rait, les chances de déraillement. D'après les 
déclarations faites à la section, cette objection 
du rapporteur ne serait pas fondée au mois 
pour la voie à double champignon générale- 
ment usitée sur les lignes anglaises de grande 
vitesse, les objets tombés dans l’ornière du 
rail et du contre-rail descendant facilement au 
niveau du ballast. 

« En ce qui concerne les points spéciaux 
de la voie, le rapporteur a signalé, — ce qui 
a pu être reconnu par nombre de membres de 
la 1r° section et du Congrès dans les tournées 
déjà faites, — les conditions spécialement 
bonnes de l'Angleterre où l’on traverse a 
toute vitesse sans oscillation, sans choc, des 
gares immenses, encombrées d'appareils et de 
voies. Ce résultat satisfaisant peut être attri- 
bué à deux causes : l’une tenant à la consti- 
tution de la voic en rails à double champignon 
dissymétrique de fort poids, la seconde à une 
organisation spéciale de la fabrication de. 
appareils. 

« Sur la question du passage des pont: 
tournants, qui présente un grand intérêt pour 


have becn pointed out, — the addition of a 
guard rail, and the connection of two parallel 
roads. 


« The guard rail placed along the inner 
rail increases the transverse rigidity of the 
line and protects the outer rail against the 
tendency to tilting. 

« From the statements made by the English 
members while discussing the paper, whose 
truth we have been able to see for ourselves 
in our recent excursions, it appears that 
guard rails are extensively used on English 
lines to improve the running over curves. Il 
may be added that we have also seen that the 
English road allows less play to the wheels 
than the continental lines. 

« Mr. Sabouret objected to the use of guard 
‘ails that the groove between the rails, in 
which hard stones or objects fallen from the 
trains may become wedged, might increase 
rather than diminish the chances of derail- 
ment. Statements made to the section show 
that this objection has no weight as regards 
the double-headed rail used on English lines, 
as the objects that get between the rail and 
the guard rail have very little chance of being 
wedged, but fall through to the ballast. 


« As regards the special points of the per- 
manent way, the reporter has remarked that 
excellent results are obtained in England, 
where passing through large stations over a 
maze of crossings and points at full speed 
without shock is certainly one of the facts 
which struck the engineers belonging to the 
Is Section of the Congress when travelling 
over English lines. These satisfactory results 
seem to be due to the construction of the per- 
manent way itself, which is composed of heavy 
bull-headed rails, and the special organisation 
for the manufacture of the crossings and simi- 
lar appliances. 

«+ As regards swing bridges, which are of 
special interest to such countries as Belgium, 

* 


certains pays, la Belgique notamment, le 


rapporteur n'a pu malheureusement obtenir 


des renscignements bien précis et complets. 

« Au cours de la discussion, il a été signalé 
qu'en Amérique les ponts tournants sont con- 
struits de telle façon qu'il ne serait pas néces- 
saire de réduire la vitesse des trains à leur 
passage, mais on la réduit tout de méme en 
pratique. En outre d'appareils d'enclenche- 
ment, on dispose souvent une voie de sécu- 
rité. Lorsque le pont est ouvert, celle-ci dirige 
Je train sur une couche épaisse de sable fin 
où il amortit sa vitesse. Il y a lieu de penser 
que la voie de sécurité a surtout un effet 
moral sur les mécaniciens et chauffeurs qui 
peuvent conserver quelques craintes sur les 
risques d’un déraillement même préparé à 
l'avance. 


« En ce qui concerne les points spéciaux 
de Ja circulation, passages à niveau, gares de 
passage, stations, embranchements, il s'agirait 
moins d'adopter des dispositions spéciales 
pour la constitution de la voie, que d'obtenir 
la réforme de règlements administratifs trop 
sévères dans certains pays du moins. Les 
exemples cités par Mr. Sabouret et divers 
membres de la section permettront peut-être 
aux ingénieurs intéressés d'obtenir le résultat 
qu'ils désirent. 


« Les conclusions du rapport de Mr. Sabou- 
ret, légèrement modifiées par le rapporteur 
en vue de tenir compte des renseignements 
supplémentaires recueillis, soit au cours de 
tournées, soit lors de la discussion, ont été 
adoptées à l'unanimité par la section. » 
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the reporter was unfortunately not able to get 
together any definite or complete information. 


« In America, we were told in the Section 
that the swing bridges are constructed so as 
to enable the trains to pass over them at full 
speed; but it appears that in practice they do 
slacken speed. These bridges are fitted with 
plungers and interlocking apparatus, but it is 
deemed expedient to place a « derailer » on the 
line at some distance from the bridge, with 
which it is connected and interlocked. If the 
bridge be open the point of the derailer is set 
in such a position that any train coming 
towards the bridge would run on to the bal- 
last, which in those places is thick and sandy, 
so as to quickly check the speed. There is 
reason to think that the derailing switch has a 
good moral effect on the driver and fireman 
who know that they must run off the road if 
they pass their signals at danger: 

« As regards special traffic points, such as 
level crossings, double and single lines sta- 
tions, private sidings, it is admitted that the 
question is rather of an administrative than of 
a technical character. No special arrange- 
ments need be adopted, but the too rigid 
regulations and laws in force in some coun- 
tries might with advantage be mitigated. 
The examples mentioned by Mr. Sabouret 
and other members of the section will per- 
haps help the engineers concerned to effect 
the result they desire. 

« The conclusions drafted by the reporter, 
slightly modified to allow for further informa- 
tion obtained cither during the discussions or 
on the excursions, have been unanimously 
adopted by the section, » 


CONCLUSIONS. 


- Les pentes ct les courbes exceptionnelles, 
+ quand elles sont franchies sans ralentisse- 
- ment, ne reçoivent pas, en général, de ren- 
«+ forcement spécial. Toutefois, en Angleterre, 


« Gradients and exceptional curves, where: 
« they are run over without slackening, are 
. not specially strengthened. In England, 
« however, there is frequently added a guard 


ou?‘ 


za ajoute fréquemment un contre-rail à la 


file intérieure des courbes très raides. 


La plupart des Administrations, cn Angle- 


~ terre et enFrance principalement, acceptent 
= Le passage en vitesse des trains rapides aux 


- 


zayppareils de voic, aux passages à niveau, 


* aux embranchements particuliers et aux 


s 


u 


+ 


$ 


Stations en double voie, sans recourir à 


d’autres procédés que ceux qu’on emploie 
avec les trains ordinaires. 

« La traversée sans ralentissement des 
stations en voie unique est admise sur un 
assez grand nombre de lignes : les solu- 
tions très variées qui sont adoptées dans ce 
but dépendent essentiellement des règle- 
ments d'exploitation propres à chaque 
Administration et on trouve, pour lesmettre 
en application, de nombreuses dispositions 
techniques également satisfaisantes. 


« Le passage en vitesse sur les ponts tour- 
nants est accepté par quelques Administra- 
tions. » 
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rail on the inner side of very sharp curves. 
N 
« Most Administrations, chiefly in France 
and England, allow express trains to pass 
points and crossings, road crossings, pri- 
vate sidings, and double-line stations at 
full speed, without recourse to other means 
than those which are used for ordinary 


. traffic. 
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« Passing through single-line stations 
without slackening is allowed on à fairly 
large number of lines: very various me- 
thods are adopted; the matter is one 
mainly of traffic regulation which each 
Administration must scttle for itself and 
as far as the mechanical and engineering 
appliances required to carry out the system 
in force there are many, all equally satis- 
factory. 

« Some Administrations allow trains to 
pass over swing bridges at full speed, - 


— Ces conclusions sont ratifiées sans observation par l'assemblée plénière. 
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ir SECTION. — VOIES ET TRAVAUX 


QUESTION Ill 


BIFURCATIONS 


Li 
Conditions les plus favorables de construction des bifurcations sur les voies 
des trains rapides en vue d'éviter absolument les ralentissements. 
Meilleures dispositions à adopter pour les aiguilles et les traversées. 


Moyens les plus efficaces de maintenir la vitesse des trains en supprimant la 
surélévation dans les courbes des bifurcations. 


Rapporteur : Mr. Zasovia .A.;, ingénieur, chef de section au service de l'entretien, sur- 
veillance et travaux du chemin de fer de la Méditerranée -[talie), à Milan. 


QUESTION III 
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EXPOSE 


Par M. A. ZANOTTA 


INGÉNIEUR, CHEF DE SECTION AU SERVICE DE L'ENTRRTIBN, SURVEILLANCE ET TRAVAUX DU CHEMIN DE FER 
DE LA MÉDITERRANÉE (ITALIE) 


Considérations générales. 


Les exigences toujours croissantes du public, en ce qui concerne la rapidité 
des transports, et les difficultés de tout ordre qui s'opposent à l'augmentation 
de la vitesse maximum des trains rapides, aussitôt que cette vitesse a atteint une 
certaine limite correspondant aux conditions des lignes et du matériel roulant, 
obligent les Compagnies de chemins de fer à étudier les moyens de supprimer 
autant que possible les ralentissements de ces trains aux points spéciaux de la 
voie, afin d'en augmenter la vitesse moyenne. 

Parmi ces points spéciaux, où bien souvent le passage à toute vitesse n’est 
pas admis pour les trains rapides, on doit compter les bifurcations. 

Sur un réseau peu serré et à faible trafic, la perte de temps due à ce ralen- 
tissement n’a qu’une importance limitée. Mais plus le réseau est serré, plus les 
bifurcations sont nombreuses et plus elles sont génantes pour l'exploitation, si 
elles ne peuvent être parcourues à toute vitesse. 
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Ajoutons que le ralentissement, tel que les règlements le prescrivent aujour- 
d'hui sur la plupart des réseaux, n'est pas toujours observé par le mécanicien, 
surtout en cas de retard ou lorsque la bifurcation se trouve en pente. Il se peut 
encore que le mécanicien profite du surplus de temps qui lui est accordé, en vue 
du ralentissement à la bifurcation, pour réduire légèrement la vitesse sur un 
long parcours ou en quelque point spécial autre que la bifurcation. Il est vrai 
que quelques Administrations contrôlent le ralentissement aux bifurcations par 
des appareils spéciaux, tels que les dromoscopes, les dromopétards, etc.; mais 
la plupart des Administrations n’ont pas ces moyens de contrôle. 

C'est donc non seulement pour augmenter la vilesse moyenne des trains 
rapides, mais encore par mesure de sécurité qu’il y aurait le plus grand intérêt 
à établir les bifurcations de telle sorte qu’elles pussent être parcourues en tous 
sens à toute vilesse. 

La question, d’ailleurs, n’est pas nouvelle au Congrès. 

Le littéra B de la question VII soumise à la première session du Congrès, 
en 1885, était en effet ainsi conçu : 

« Dispositifs et appareils les plus propres à garantir la sécurilé de la circu- 
« lation dans les gares, aux bifurcations et aux traversées de voies. » 


Les conclusions qui à ce sujet ont été adoptées par le Congrès sont les 
suivantes : 

« Il est désirable quautant que possible les jonctions des lignes soient 
« reportées dans les stations elles-mêmes. » 

« Lorsqu'on se décide à les placer en pleine voie, il faut, autant que pos- 
« sible, éviter de les établir en tranchée, forte courbe ou pente, chercher à 
« remplacer la traversée à niveau par le passage au-dessus ou en dessous, 
« tracer les voies convergentes parallèlement l’une à l’autre, sur une certaine 
« longueur, etc. Dans tous les cas, il convient de munir les bifurcations de 
« verrous d'aiguille et denclenchements qui permettent, au besoin, le passage 
« en vitesse. » 


Ces conclusions contiennent déjà l'indication des conditions générales les plus 
favorables pour l'établissement des bifurcations, surtout au point de vue de leur 
position, et les mesures à adopter pour éviter toute collision de trains. Quant à 
la protection des bifurcations, elle a aussi fait l'objet de discussions lors de la 
qualrième session du Congrès, à propos de la question du block-system et de 
l'interlocking-system (art. XVI, litt. B). 
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Nous ne reviendrons donc pas sur ces points de la question; il nous suffit 
d'observer que, d'après les renseignements qui nous sont parvenus de diverses 
Administrations, plusieurs des dispositions énoncées dans les conclusions ci- 
dessus rappelées se trouvent normalement appliquées aux bifurcations parcou- 
rues par les trains rapides. 

Ainsi, par exemple, le verrouillage des aiguilles et l'enclenchement de la 
manœuvre des aiguilles avec celle des signaux ont lieu, peut-on dire, à toutes 
les bifurcations dont il s'agit. 

Sur quelques réseaux, en Angleterre par exemple, les appareils d’enclenche - 
ment sont complétés par le block-system et par des consignes locales rigoureuses 
qui garantissent les trains contre tout danger de collision aux bifurcations. 

Il existe des cas où la ligne secondaire des bifurcations, se trouvant en forle 
pente, est munie d'une voie de sûreté sur laquelle on peut envoyer Je train de 
la ligae secondaire chaque fois qu'un train convergent est signalé sur l’autre 
ligne. 

Quelques autres Administrations ont parfois recours, pour éviter les collisions 
des trains, au moyen plus radical, signalé lui aussi par la première session du 
Congrès, de remplacer les traversées à niveau des bifurcations par des passages 
au-dessus ou en dessous. 

Parmi ces Administrations, on peut citer l'Ouest français, qui a projeté et 
exécuté,en 1839, un tel dispositif à Saint-Cloud (embranchement de la gare des 
Fêtes); le Nord français, qui l’a réalisé à plusieurs de ses bifurcations, notam- 
ment à la bifurcation d’Epinay (ligne de Paris à Pontoise et d’Epinay à Monsoult), 
et à la bifurcation de Mennessis (ligne de Creil à Saint-Quentin et d'Amiens à 
Tergnier), etc. 

La figure 1 représente le dispositif qui a été projelé par Administration 
italienne de la Méditerranée, afin d'éviler complètement les traversées pour 
plusieurs bifurcations aux abords de la gare de Milan. 

Nous n'insisterons pas davanlage sur ce sujet et. nous passerons à l’examen 
des difficultés concernant le tracé, la construction et la pose d’une bifurcation 
propre à être parcourue en vitesse, difficultés qui nont élé soumises qu'à un 
examen très sommaire, dans les précédentes sessions du Congrès, et qui font 
l'objet de la question actuelle. 

Avant de passer à l'examen de cette question, il ne sera pas inutile pourtant 
de nous arrêter quelque peu aux dispositions qui règlent le passage des bifur- 
calions sur quelques réseaux. 
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Pour avoir des renseignements à ce sujet et sur les conditions d’établisse- 
ment des bifurcations parcourues en vitesse, nous avons transmis, par l’inter- 
médiaire de la Commission internationale, un questionnaire détaillé (annexe) 
à plusieurs des Compagnies affiliées au Congrès. 
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Fig. 1. 


Une trentaine de Compagnies ont eu l’obligeance d’y répondre et le rappor- 
teur profite de cette occasion pour les en remercier, tant au nom de la 
Commission internationale qu'en son nom personnel. 

Voici ce quon peut déduire de ces réponses, relativement aux vitesses 
maximums tolérées pour les trains parcourant les bifurcations : 


Autriche. — Il existe une ordonnance du gouvernement, d'après laquelle tout train abordant 
les ‘aiguilles par la pointe doit réduire sa vitesse à 50 ou à 30 kilomètres (31 à 18 1/2 milles) à 
l'heur&iselon que la position de ces aiguilles est assurée ou non par un appareil de verrouillage. 

La limite de 50 kilomètres (31 milles) n’est donc pas dépassée par aucune des Compagnies 
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ts qui ont répondu à notre questionnaire et quelques Compagnies, comme la Société 
Hü-hongroise privilégiée des chemins de fer de l'État, s'arrêtent même à la limite de 
tres (18 1/2 milles). 

ji tux trains abordant les aiguilles par le talon, quelques Administrations, telles que la 
‘Societé des chemins de fer de l'État, la Compagnie des chemins de fer du Sud de l'Autriche 
iMinistration du Nord-Ouest ne prescrivent, pour quelques bifurcations, aucune réduction 
Sur la ligne principale qui est toujours en alignement droit; d’autres Administrations, 
fre, prescrivent une limitation de vitesse aux trains même de la ligne principale; sur 













) Jlometres (37 milles) à l'heure. 
© sensible réduction de vitesse est, en outre, obligatoire pour tous les trains parcourant 
ëhement en courbe. 


Mie. — Le chemin de fer de l'État n'a pas de bifureations franchies en pleine vitesse. On 
jonee comme très probable que, dans un avenir rapproché, les aiguilles abordées par le talon 
Mon étre parcourues à toute vitesse; mais, pour le moment, les trains qui abordent les 
NES par le talon, comme ceux qui les abordent par la pointe, ne doivent pas dépasser la 
"0 de 60 kilomètres (37 milles) à l'heure sur la branche de bifurcation en ligne droite ou à 
— rayon, tandis que, sur la branche déviée, la plus grande vitesse tolérée est de 40 kilomètres 
Milles) à l'heure. 


‘Denemark. — Sur le réseau de l'État, il y a des bifurcations parcourues dans toutes les direc- 
ops, même sur l'embranchement en courbe de 315 mètres (15 4/2 chains) de rayon, avec la 
‘Vise de 90 kilomètres (36 milles) à l'heure. 


Mosire. — Les Compagnies des chemins de fer de l'Est et du Nord sont, parmi les Administra- 
tions qui ont répondu à notre questionnaire, les seules qui admettent le passage en pleine vitesse 
sur la direction principale de leurs bifurcations. Sur le réseau de l'Est, la vitesse maximum des 
trains parcourant cette direction principale est de 90 kilomètres (36 milles) à l'heure; sur le 
réseau du Nord, la vitesse est celle fixée par les livrets itinéraires de marche des trains; et il 
n'est pas permis aux mécaniciens, qui abordent une bifurcation, d’user de la faculté, qui leur est 
laissée sur tous les autres points du réseau, d'augmenter de moitié, en cas de retard, la vitesse 
fixée par les livrets itinéraires. 

Sur la branche en courbe, la vitesse est limitée soit sur le réseau de l'Est, soit sur le réseau 
du Nord, à 40 kilomètres (25 milles) à l'heure. 

Le régime appliqué pour le passage des trains aux bifurcations est invariablement le même 
pour les deux sens de circulation des lignes embranchées. 

Au Nord pourtant, on va achever, sur quelques bifurcations les plus importantes du réseau, les 
travaux de rectification de voie ou d'installation de signaux nécessaires pour permettre la mise en 
vigueur d'un nouveau règlement par lequel le passage en vitesse sera admis sur toutes les direc- 
tions de ces bifurcations. On pense que cette amélioration sera réalisée dans le courant de 
l'année (1894). 

Sur le réseau du Midi, les mécaniciens des trains de la ligne principale, aux bifurcations, 
doivent modérer la vitesse de telle manière que leurs trains puissent être arrêtés avant d'atteindre 
le signal d'arrêt absolu de la bifurcation, si les circonstances l'exigent. Quant aux trains qui se 
dirigent vers la ligne secondaire ou qui viennent de cette ligne, ils doivent toujours s'arrêter 
avant d'atteindre l'aiguille de raccordement. 


— . sx direction principale des bifureations es! 


7.74 29 milles) à l'heure; les autres directiors. 


+: i2 Paris à Orléans limitent à 30 kilomètres 
, + içeurs sur les bifurcations. 


: «ies. — Sur bien des réseaux. on trouve 
_ - :+ *:glements n’imposent aucune limitation à la 
: arche. 
~ : :-Western Railway, le Manchester Shettiel and 
noire Railway, le Caledonian Railway, le Nort!:- 
-. Tacaway, par exemple, se trouvent dans ce cas. 
- =<mt. en général, la vitesse des trains sur les 
8s, par exemple, au Great Eastern Railway, la 
+ {à milles) à heure sur les embranchements ex 
- : London and South-Western Railway, le passage 
_asee une vitesse de 40 kilometres (25 milles : au 
“2.22 ayant le rayon de 301 mètres :15 chains’ sont 
e* s .ometres (30 milles) à l'heure. 
- #:.. vay admet aux bifureations le passase en pleine 
> 4 Vitesse maximum n'est que de 48 64 kilometres 
. {rt on ayant 402 mètres 120 chains; de rayon, ja 
= - ~ its à l'heure. 
. 57? de passage en pleine vitesse sur les branches en 
soit les aiguilles sont abordées par la pointe, preserivent 
: : anche en courbe. 
7 7 du Great Northern Railway, sur le réseau de laquelle 
. os cys cirue avee une vitesse de 16-32 kilomètres : {0 à 
ga and South-Western Railway, qui a des hitirea- 
crue avec la vitesse de 96 kilomètres (60 milles à 
~~ ,2-7.e talon, soit par la pointe, tandis que Li branehe 
<tsse de 2-4 kilomètres (15 milles) à l'heure, bien que 
~~. $12 metres 20 12 chains , le Midland Railway, le 


sy +29 Administration du South Eastern Railway, supulent 
ww: Je son train aux biftireations, surtout si eelles-ei sont 
. * eas la vitesse ne doit pas dépasser les 26 kilomètres 
-.. a Railway et de East Indian Railway, on limite aussi 
cations, surtout lorsque les aiguilles sont abordées par la 


Ne ue 


seau du Pennsylvania Railroad, il ya des bifureations par. 
wes Jes directions. La vitesse maximum est de 80 kilometres 


ù - 


* 


_" 


“yssiaique, quelques hifureations sont parcournes en pleine 


III 


vitesse, c'est-à-dire à 70 kilomètres (43 1/2 milles). soit sur la branche en alignement droit, soit 
sur la branche en courbe, et même dans le cas où les aiguilles sont abordées par la pointe. 

Sur le réseau de la Méditerranée, au contraire, les règlements stipulent une modération de 
vitesse pour les trains approchant de toute bifurcation. 


Pays-Bas. — Sur le chemin de fer Hollandais, le passage en pleine vitesse n'est admis que 
pour les trains abordant les aiguilles par le talon et parcourant la branche en alignement droit 
d'une bifurcation non symétrique ou les deux branches en courbe d’une bifurcation symétrique. 
Le passage des aiguilles à contre-pointes ne doit se faire qu'avec une vitesse de 45 kilomètres 
(28 milles) tout au plus. 


Portugal. — Aux chemins de fer Portugais, les trains parcourant les bifurcations n'ont, en 
aucun cas, une vitesse supérieure à 45 kilomètres (28 milles) à l'heure. 


Espagne. — Sur le réseau de la Compagnie des chemins de fer de Madrid à Saragosse et à 
Alicante, aucune bifurcation n’est parcourue en pleine vitesse par les trains rapides. 


Suisse, — Au chemin de fer du Gothard, il n'y a qu'une seule bifurcation conduisant à une 
ballastière de la Compagnie. Le changement employé est celui connu sous le nom d'appareil 
Blauel. 

Les trains de la ligne principale, qui, par l'emploi de cet appareil, n'est pas interrompue, ont 
une vitesse maximum de 60 kilomètres (37 milles) à l'heure. 


Il résulte de ce qu’on vient d'exposer, qu'il y a une grande variété de dispo- 
sitions au sujet de la vitesse des trains parcourant les bifurcations ; quelques 
Compagnies adinettent que les bifurcations puissent être parcourues à toute 
vitesse dans toutes les directions, sans égard ni à la courbe de l'embranchement 
en déviation ni à l'existence de l'aiguille et du croisement ; d'autres Compagnies 
ne se soucient pas des croisements et ue l'aiguille abordée par la pointe, mais 
estiment nécessaire une réduction de vitesse sur la ligne en courbe : d'autres 
encore ne voient aucun danger dans le passage, à toute vitesse, des croisements 
et des traversées, mais le voient dans le passage des aiguilles à contre-pointes 
et des branches en courbe; d'autres Compagnies, enfin, semblent croire néces- 
saire une réduction de vitesse pour tous les trains parcourant une bifurcation, 
quelle qu’en soit la direction de la marche. 

Il est très probable que quelques Administrations se soient déterminées à 
prescrire des limitations de vilesse en vue du danger de collisions des trains 
plutôt qu'en vue des points faibles mentionnés, c'est-à-dire des aiguilles, des 
croisements, des courbes raides. 

Le ralentissement serait alors imposé dans le but de rendre le mécanicien 
absolument maître de son train et de lui donner, par conséquent, la possibilité 
de s'arrêter promptement si les circonstances l’exigeaient. 

Mais le danger des collisions peut être éloigné par l'adoption des dispositifs 
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dont on a parlé plus haut. Nous nous bornerons donc à considérer les points 
faibles de la bifurcation proprement dite, c'est-à-dire les aiguilles, les croise- 
ments, les raccords, au triple point de vue du tracé, de la construction, de la 
pose. 


Tracé. 


Différentes dispositions des bifurcations. — Trois cas se présentent dans les 
bifurcations ordinaires : 


1° Les deux branches de la bifurcation sont à simple voie; 
2° L'une des branches est à simple et l’autre à double voie; 
- 3° Toutes les deux branches sont à double voie. 


Le dernier cas comprend, par rapport au tracé, toutes les difficullés que l'on 
rencontre dans le premier, outre les difficultés qui lui sont propres ; le deuxième 
cas peut, en général, se ramener lui aussi au dernier, parce que ordinairement 
la ligne à voie unique du deuxième cas vient se dédoubler à proximité de la 
bifurcation et se raccorder à la ligne à double voie par le même disposilil 
employé dans le troisième cas, comme il résulte aussi des réponses qui nous 
sont parvenues (fig. 2). 

Il y a des exemples dans lesquels ce dispositif n’est pas suivi; ainsi il arrive 
que pour éviter les traversées on emploie le dispositif représenté par la figure 3. 

La Société Autrichienne-Hongroise privilégiée des chemins de fer de l’État 
a adopté le dispositif de la figure 4, par lequel on évite les aiguilles prises par 
la pointe sur la ligne principale à double voie. 

D'autres Administrations, telles que le chemin de fer Hollandais, le Nord 
français, le Pennsylvania Railroad et l’Last Indian Railway, parmi celles qui ont 
répondu à notre questionnaire, ont adopté quelquefois le dispositif de la 
figure 5. 

Mais dans tous les dispositifs des figures 3, 4, 5, la ligne à voie unique est 
toujours sacrifiée; aucune Administration n’admet qu'elle puisse être parcourue 
en pleine vitesse, hormis l'Administration des chemins de fer méridionaux 
italiens, qui ferait passer ses trains, même sur la branche en déviation d'une 
bifurcation présentant le dispositif de la figure 3, avec une vitesse de 70 kilo- 
metres (43 1/2 milles) à l'heure, et le Pennsylvania Railroad, qui permet le 
passage en vitesse même sur la ligne à voie unique de la bifurcation représentée 
par la figure 5. 


Mais, en tout cas, parmi les dispositions représentées aux figures 2, 5, 4, 3, 
celle de la figure 2 parait la disposition préférable au point de vue de permettre 
le passage en vitesse même sur la voie secondaire. 


Fig. 2. 


Fig. 5. 


On se bornera donc à considérer le cas des bifurcations de deux lignes à 
double voie. 

Le dispositif le plus généralement adopté pour les bifurcations des lignes à 
double voie, est celui qui a l'une des lignes en alignement droit ou en courbe 
de grand rayon; plus rarement on a eu recours à la disposition symétrique. 

Bifurcations ayant une branche en ligne droite. — En commençant donc par 
le cas le plus général, il est évident que le tracé de la ligne en courbe dépend 

‘des angles des croisements et des traversées, de la largeur de la voie et de 
“Técartement entre les deux voies d’une même ligne. 

+ .En supposant, pour plus de simplicité, que la branche en déviation, à partir 
de ja pointe O des aiguilles (fig. 6} jusqu’à la traversée B, soit en courbe de 


XII 
12 


rayon constant R, entre ce rayon et les angles A et B existent les relations : 


sin? > = OR à 


où l'est la largeur de la voie, d la distance entre les deux voies. 





OL£_E_ _Z _ 2 
Fig. 8. 
Pour avoir R le plus grand possible, il faut naturellement que les angles 
A et B soient aussi petits que possible. 
Jusqu'à quelle limite peut-on descendre avec la valeur de ces angles? 


Angle des croisements de traversée. — Quant à l'angle B du croisement de 
traversée, il est limité par le fait que plus il est faible, plus la longueur de ls 
lacune entre le coude et la pointe du croisement est grande, de sorte que si cet 
angle descend au-dessous d’une certaine valeur limite, le guidage de la row 
passant sur la lacune vient à faire défaut. Ce qui empéche, en effet, cette roue 
de contourner la pointe et de sortir de sa direction, c’est la roue conjuguée qu 
est guidée par le contre-rail de la traversée sur laquelle elle passe; mais 9 
l’angle est trop faible, il peut arriver que cette roue conjuguée cesse d'être 
gujdée par le contre-rail avant que l’autre roue ait rejoint la pointe de la traversée. 

M. Schmid, dans un article de l'Encyclopédie du docteur V. Rôll (vol. Y, 
p. 2166), trouve que cet angle limite est d'environ 9° pour une traversée ayant 
le contre-rail au niveau du rail courant. On sait cependant qu'afin de pouvoir 
réduire cet angle, on a recours à l'emploi du contre-rail surélevé, dont le rôle 
est de prolonger le guidage de la roue conjuguée à la roue qui s'approche, la 
première, de la pointe. 
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Le même auteur a trouvé que pour une surélévation de 50 millimètres 
(2 pouces), surélévation qui est rarement dépassée à cause des exigences du 
gabarit inférieur du matériel roulant, on aurait dans l'appareil une partie dan- 
gereuse où la roue ne serait pas guidée, si l’angle de la traversée était inférieur 
à 7° 4, angle dont la tangente est de 1 : 8 environ. 

Pour la détermination de ces résultats, on a supposé de 17435 (4 pieds 
8 1/2 pouces) la largeur de la voie, de 45 millimètres (4 8/10 pouce) l'inter- 
valle entre la pointe mathématique du croisement et le rail coudé, de 49 milli- 
mètres (2 pouces) l'intervalle entre la pointe réelle et le même rail coudé; de 
500 millimètres (4 pied 8 pouces) le rayon de la roue à guider et de 10 milli- 
mètres (4/10 pouce) l'épaisseur de la pointe réelle qu'on a, en outre, supposé 
se trouver au même niveau du rail portant. 

Cependant, ces conditions et les résultats qui en dérivent ne sont pas rigou- 

reusement valables pour tous les réseaux. 

Ajoutons que la condition théorique, généralement admise dans ces recherches, 
de l’essieu qui se maintient constamment normal à l’axe de la voie, peut venir 
quelquefois à manquer, surtout lorsqu’au croisement on n’a pas un alignement 
droit d’une certaine longueur, ou bien lorsque, cette condition étant réalisée, 
l'essieu considéré n’est pas à écartement rigide avec l’essieu prochain ou fait 
Partie d’un truck mobile à empattement très faible. 

Le résultat ci-dessus énoncé n’a donc rien d’absolu; mais il sert à donner 
Une idée approximative de la limite à laquelle on peut descendre avec la valeur 
de l'angle des croisements de traversée. 

En fait, la presque totalité des Administrations qui ont répondu à notre ques- 
tionnaire emploient des traversées dont la tangente est égale ou supérieure 
à 1:8. 

En France pourtant, sur le réseau du Nord, on emploie des traversées dont la 
tangente est de 0.11 (2 4/10 pouces), avec le contre-rail surélevé de 60 millim. 

Comme on le voit, l'angle est un peu moindre que celui de 1 : 8 ci-dessus 
indiqué; mais d'un autre côté, la surélévation du contre-rail est tant soit peu 
supérieure à celle de 50 millimètres (2 pouces) supposée par M. Schmid. 

Sur le réseau du Midi français,on va adopter une traversée avec un angle de 
0.41 et un contre-rail surélevé de 57 millimètres (2 3/10 pouces). On sera 
donc à peu près dans les mêmes conditions qu'au Nord. 

L'Ouest français a des traversées dont la tangente est de 0.096 et le contre- 
rail a 70 millimètres (2 8/10 pouces de surélévation. 
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Le Lancashire-Yorkshire Railway, qui, comme on a déjà vu, admet le pas. 
sage en pleine vitesse aux bifurcations dans toutes les directions, a des traversées 
dont la tangente descend jusqu’à 1 : 10, et le contre-rail n’est point surélewé. 

Cela signifierait que pratiquement, si la traversée est bien posée, elle peut 
être parcourue sans inconvénients, même lorsque son angle est inférieur à l'angle 
limite usuel et le contre-rail manque de surélévalion. 

C'est alors l’inertie du mouvement qui entre en jeu et qui tend à conserver k 
marche de la roue dans la direction initiale; à ce point de vue, une augments 
tion de vitesse, qui réduit le temps pendant lequel une force perturbatric 
quelconque peut rejeter cette roue hors de sa direction, serait favorable à 
sécurité, comme il a été déjà observé par sir H. Findlay, dans son Exposé 
relatif à la question des voies des trains rapides (Bulletin du Congrès, 1892, 
p. 3031) ('), pourvu naturellement que les conditions des appareils soient telles 
que le train puisse rouler doucement au passage de la traversée. 

Il n'est pas moins vrai pourtant que si, par hasard, une cause perturbalrice 
quelconque, un serrage brusque des freins par exemple, vient imprimer une 
oscillation, une secousse à la roue, pendant qu’elle parcourt cette partie de la 
traversée, où elle n’est pas guidée, le déraillement est très probable. 

Dans le but d'éviter ou, du moins, d'atténuer ce danger, l'adoption du contre 
rail surélévé et d’un angle suffisamment ouvert pour que le guidage de la rot 
ne vienne pas à manquer, semble donc fort recommandable. 

L'influence d’un tel angle sur la probabilité des déraillements résulle à 
l'évidence du tableau des déraillements arrivés pendant une période de quatre 
ans sur le réseau du London and North-Western Railway, inséré dans le 
mémoire de sir Il. Findlay, rappelé plus haut. 

On peut déduire de ce tableau les rapports entre le nombre des déraillements 
arrivés dans la période indiquée et le nombre des traversées : 












Nombre des traversées ayant | 4/4 
l'inclinaison de. . . . , 


Rapport entre le nombre des 
dérailements et le nombre des ” 0.033 | 0.086 | 0.166 | 0.897 | 0.507 | 0.650 | 2.50 


traversées . 


4/6 | 1,7 | 4/8 | 4/9 | 4/40 | 4/44 




























(‘) Voir aussi le Compte rendu de la 4° session, 1° vol., question VI. 
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me on le voit, plus l’angle de la traversée est faible, plus les déraillements 
mbreux. 

‘lusion : il nous semble donc pouvoir affirmer que, d’après les résultats 
ul et d'après les règles pratiquement suivies par la plupart des Adminis- 
s, il est recommandable de ne pas adopter pour les traversées un angle 
ment inférieur à 7°, ou bien, ce qui revient à la même chose, une incli- 
inférieure à 4 : 8 environ. 


‘e des croisements aigus ordinaires. — Quant à l'angle des croisements 
rdinaires, on peut, sans inconvénients, descendre à des valeurs plus faibles 
le indiquée ci-dessus pour les croisements de traversée. 
riquement, on pourrait même dire qu'il n'y a pas de limite pour cet 
les croisements ordinaires, car, quelque faible qu'il soit, la roue fran- 
t la lacune du croisement est constamment guidée par la roue conjuguée, 
> ne peut se déplacer qu’autant que le permet le contre-rail toujours 
côté du rail portant cette roue. 
efois, on comprend qu'en pratique on ne puisse pas descendre au-dessous 
‘ertaine valeur; moins prononcé est l'angle du croisement, plus longue 
acune, qui est toujours un point faible de l'appareil, et plus accentuée 
l’action de cisaillement exercée par le bandage de la roue, qui, aban- 
t la pointe, vient porter sur le rail coudé. 
ingle très peu prononcé porte, en outre, avec soi la nécessité d'amincir 
‘ement la pointe, qui peut alors devenir trop faible.et se plier ou même 
re sous l’action des pressions latérales et des chocs des roues. Il est bien 
e le contre-rail devrait éviter ces pressions et ces chocs, mais de petites 
ons dans l’écartement de la voie ou des roues, de faibles déplacements 
re-rail, l'usure des bandages et des pièces fixes, etc., peuvent, ne fit-ce 
r exception, se combiner de manière que la roue vienne frapper la 
ffilée. 
tons que la pointe très amincie n'est pas toujours facile à construire, 
s'il s’agit de croisements en acier d'une seule pièce. 
ingle très faible du croisement ordinaire aurait, en outre, pour consé- 
d'augmenter excessivement la longueur du changement de voie. Quant 
convénient, on pourrait bien s’en passer à certains endroits spéciaux, tels 
bifurcations en pleine voie. Mais dans ce cas, du moins lorsqu'il s agit 
furcation de lignes à double voie, l'angle minimum du croisement ordi- 
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naire dépend en quelque manière de l'angle minimum du croisement de 
traversée. 

Ainsi, par exemple, si on suppose que l'angle B du croisement de traversée 
(fig. 6) soit de 7° 7' 30” correspondant à la tangente 1 : 8, et si dans les for 
mules (a) et (b) on pose 

L= 10445 (4 picds 8 9/10 pouces) d = 2™]2 (6 pieds 11 4/10 pouces), 


valeurs qui se rapprochent des valeurs le plus fréquemment adoptées, on en 


déduirait : 
A = 4932! tang. A = 0.08 (1 : 12.5). 


Tout angle inférieur à 4° 32’ aurait dans ce cas l'avantage de rendre plus 
grand le rayon de la courbe du changement de voie, mais présenterait aussi 
l'inconvénient de rendre plus faible le rayon du raccord entre le croisement 
ordinaire et le croisement de traversée. 

Cette inclinaison de 0.08 — 1 : 12.5 peut d'ailleurs être considérée comme 
linclinaison minimum effectivement adoptée par les Administrations qui on 
répondu à notre questionnaire. 

Les Administrations du Royaume-Uni s'en tiennent généralement à dé 
angles plus prononcés que celui de 0.08 (1 : 12.5). On ne compte parmi cellé 
qui nous ont répondu que bien peu d’exceptions; ainsi, le Lancashire ant 
Yorkshire Railway emploie des croisements dont l’inclinaison descend jusq #?* 
0.077 (1 : 13); au London and North-Western Railway, l'angle minimum @& 
croisements est de 0.067 (1 : 15) et le Great Northern Railway aurait mér#" 
des croisements dont l’inclinaison ne serait que de 1 : 25; mais cette dernië #* 
inclinaison ne se trouve peut-être que dans quelque cas tout à fail spécial, q # 
ne peut faire règle. | 

Aux Etats-Unis, sur le réseau de la Pennsylvania Railroad Company, lang 3 € 
minimum des croisements est de 3° 49’, correspondant à une tangente de 0.06 7 
(4 : 15). 

Mais, en dehors de ces cas, on ne descend jamais au-dessous de 0.08 
(1: 42.5), du moins aux bifurcations dont nous nous occupons. 

En Autriche, par exemple, sur les réseaux de l'État (Société Autrichienne- 
Hongroise privilégiée) et du Sud, l’inclinaison minimum est de 0.085 (1 : 19), 
tandis qu'au Nord-Ouest elle est de 0.095 (1 : 10.5). 

Sur le réseau de l'État belge, elle est de 0.08 (1 : 12.5); sur le réseaw 
de l'État danois, 0.083 (1 : 12). 





En France, au Nord, au Paris-Lyon et au Midi 0.09 (1 : 12), à l'Est 0.096 
(4 : 10.4), à l'Ouest 0.083 (1 : 19). 

En lande, au chemin de fer Hollandais 0.140 (1 : 10), en Italie 0.09 
C4: : 11), etc. 

On peut donc conclure que, sauf quelques exceptions, l’inclinaison de 0.08 
C4 : 12.5) se rapproche de l’inclinaison limite, généralement adoptée pour les 
Croisements aigus des bifurcations. 


Tracé des deux branches des croisements. — Il nous reste à présenter une 
Æuatre considération relalive au tracé des croisements. 

Dans la bifurcation non symétrique que nous considérons maintenant, la 
Branche des croisements et des traversées qui se trouve sur la ligne déviée est 
uelquefois posée en courbe, suivant le tracé théorique considéré à la figure 6. 

D'autres fois, au contraire, on introduit, dans la courbe de la ligne déviée, au 
Æ roit des croisements et des traversées, les alignements nécessaires pour que les 
eux branches de ces appareils soient posées en ligne droite. 

* La seconde de ces dispositions est adoptée le plus souvent ; elle est nécessaire 
Sans le cas où les appareils de croisement sont en acier coulé d'une seule pièce, 
et plusieurs Administralions esliment qu'elle est aussi utile dans le cas des 
ppareils de croisement formés de rails, pour mieux se garantir contre le 
#manger que la roue franchissant la lacune des croisements puisse prendre une 
usse direction, danger qui est spécialement redoutable dans la pose en courbe, 
Farce qu'il est difficile et quelquefois même impossible d’obtenir, dans ce cas, 
‘Zima droit des croisements, la surélévation du rail extérieur. 
| Le Nord et l'Est français, par exemple, ainsi que plusieurs Administrations 
~ nglaises, disposent toujours en ligne droite les éléments de leurs croisements 
+ @na rails assemblés. 

Il y a pourtant des Administrations qui préfèrent tracer la ligne déviée en 
Emourbe continue, même au droit des croisements. 

. Plusieurs Administrations anglaises et l'État belge, entre autres, suivent 
= wette règle. 

Dans la réponse à la question 16° (voir annexe), on trouve indiqué ce que fait 
~TE tat belge à cet égard : le croisement ou la traversée est construit droit ct 
= placé tangentiellement à la courbe; mais, pendant la pose, on courbe les 

branches qui se trouvent sur la voie déviée, de manière à oblenir, autant 
L que possible, une courbe régulièrement centrée. 
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sements, la largeur de l’entre-voie nécessaire pour que les raccords ci-dessus 
indiqués puissent être tracés avec un rayon de 360 mètres (18 chains) est de 
2788 (9 pieds 5 4/10 pouces) au moins, tandis que pratiquement la largeur de 
l'entre-voie est généralement comprise entre 2 mètres (6 pieds 6 7/10 pouces) 
et 2750 (8 pieds 2 4/10 pouces). 

Si l'on voulait rester dans ces limites sans réduire les angles des croisements, 
il faudrait se contenter de rayons encore plus faibles pour les raccords, ou d’ali- 
gnements droits ayant une longueur si limitée que, non seulement il ne vaudrait 
pas la peine d'y avoir recours, mais qu'il aurait été même plus utile d'adopter 
un tracé en courbe continue. 

Cela expliquerait pourquoi quelques Administrations, tout en employant des 
croisements et des traversées dont les angles se rapprochent des angles ci-dessus 
indiqués, ont dans leurs bifurcations non symétriques des raccords tracés avec 
des rayons de 300 mètres (15 chains) seulement et moins encore. 


Aiguilles. — Mais il y a dans le tracé des changements de voie un point 
encore plus dangereux que le raccord en courbe de faible rayon. 

Au droit de l'aiguille de déviation, le tracé théorique de la figure 6 ne peut 
être suivi, même en employant l'aiguille courbe, à cause de la longueur limitée 
de l'aiguille et de la nécessité de ménager au talon d'aiguille un intervalle 
suffisant pour le libre passage des roues sur le rail contre-aiguille. 

La longueur de l'aiguille ne dépassant pas en général 6 mètres (19 pieds 
8 pouces) et l'intervalle au talon étant en général supérieur à 11 centimètres 
{4 3/10 pouces), le rayon de courbure de l'aiguille résulterait normalement 


moindre que 
62 


Txoll = 163 mètres (8 chains). 


Mais l’aiguille courbe, dont l’usage est assez commun en Allemagne, n’est 
pas employée par les Administrations qui ont répondu à notre questionnaire, à 
l'exception des Administrations du Sud de l'Autriche, du New South Wales 
Government Railway et des chemins de fer Portugais. 

La nécessité de multiplier le nombre des types d’aiguilles, et la facilité avec 
laquelle la courbure de construction des aiguilles peut se modifier pendant la 
manutention ou à cause de variations atmosphériques, sont peut-être les raisons 
principales qui ont empéché la généralisation de l'emploi des aiguilles courbes. 

En employant l'aiguille droite on a, à la pointe, un angle de déviation qui, 

+ 
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pour les valeurs ci-dessus indiquées de l'intervalle au talon et de la longueur de 
l'aiguille, aurait pour tangente 


0.11 . 
>= 0.0183. 

Malgré l'adoption de croisements très aigus, qui permettent d'obtenir des 
courbes de rayon assez grand pour les raccords, on ne peut donc éviter dans 
le tracé de la ligne déviée ce point faible de l'aiguille; l'existence de celle-ci 
équivaut à intercalation d'une petite courbe, avant le rayon de 163 mitres 
(8 chains) tout au plus, ou bien à une brusque déviation à la pointe de l'aiguille, 
dont l'effet serait encore plus dangereux que celui de la courbe à petit rayon. 

I] est vrai de dire que quelques Administrations dépassent, dans Ja longueur 
de leurs aiguilles, la mesure ci-dessus indiquée de 6 mètres (19 pieds 8 pouces). 
L'État belge, par exemple, aux bifurcations des lignes internationales, a adopté 
uue aiguille de 7725 (23 pieds 9 4/10 pouces). Il faut cependant ajouter que le 
champignon du rail spécial constituant l'aiguille a, comme le rail normal, une 
largeur. de 72 millimètres (2 8/10 pouces) et que, par conséquent, l'intervalle 
au talon doit être nécessairement supérieur à 110 millimètres (4 3/10 pouces); 
il est en effet de 192 millimètres {4 8/10 pouces). 

On peut encore ciler l'aiguille de la bifurcation, type 1894, du Glasgow and 
South-Western Railway (annexe, fig. 69) qui a la longueur de 9"14 (30 pieds). 

Mais c’est là une exception, parce que la plupart des Administrations 
emploient des aiguilles dont la longueur ne dépasse pas la limite indiquée de 
6 mètres (19 pieds 8 pouces). afin, probablement, de ne pas rendre trop lourde 
la manœuvre des changements et de ne pas augmenter excessivement la partie 
de l'aiguille comprise entre le talon et le point où elle commence à s'appuyer au 
rail contre-aiguille, une excessive longueur de cette partie pouvant donner 
lieu à des flexions dangereuses. 


Vitesse tolérable par rapport au tracé. — Dans ces conditions, peul-on se 
passer de prescrire le ralentissement aux trains rapides qui parcourent la 
branche en courbe d’une bifurcation ayant l’autre branche en ligne droite? 

Une courbe de rayon de 450 mètres (22 1/2 chains) constituerait déjà, 
pour plusieurs Administrations, une cause de limitation de vitesse, même si 
elle était sur la voie courante et si on y pouvait appliquer, par suite, tout le 
dévers voulu, ce qu'on ne peut toujours faire dans les courbes des bifurcations. 
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Si on ajoute la nécessité de réduire sensiblement ce rayon, lorsqu'on exige que 
les branches des croisements soient en ligne droite, et la circonstance encore 
plus grave de la brusque déviation à la pointe de l'aiguille, on comprend que 
la plupart des Administrations aient trouvé jusqu'ici prudente, sinon néces- 
saire, une réduction de vitesse au passage sur la ligne déviée des bifurcations 
ayant l'autre ligne en alignement droit. 

Cette mesure de sécurité a été adoptée par quelques Administralions dont les 
bifurcations présentent des courbes que l’on peut classer parmi les moins raides. 

Citons, par exemple, l'État belge et le Glasgow and South-Western Railway 
qui ont respectivement, à quelques-unes de leurs bifurcations, des courbes de 
450 mètres (22 1/2 chains) et 412 mètres (20 1/2 chains) de rayon et des 
aiguilles trés longues. 

Pourtant il y a aussi, comme on l'a déjà vu, des Administrations qui, tout en 
ayant à leurs bifurcations des courbes à rayons plus faibles, y admettent le 
passage à toute vilesse dans toutes les directions. 

L’Etat danois, par exemple, qui admet le passage avec la vitesse de 90 kilo- 
mètres (56 milles) sur les courbes ayant 315 mètres (15 1/2 chains) de rayon et 
sans dévers, se trouve dans ce cas. 

Des réponses des Administrations anglaises, qui ne limitent pas la vitesse des 
trains au passage des courbes des bifurcations, nous n’avons pu toujours relever 
les rayons de ces courbes; mais à juger des inclinaisons des croisements, il 
faudrait croire que ces rayons sont souvent assez limités. 

Aux chemins de fer italiens de l’Adriatique, on admet, d’après les réponses 
qui nous sont parvenues, une vitesse de 70 kilomètres (43 1/2 milles) sur les 
branches en courbe, qui, en quelques points, présentent un rayon inférieur 
à 200 mètres (10 chains). 

Il paraît donc qu'avec un matériel roulant propre au passage des courbes 
très raides, avec un soin spécial dans la pose et dans l'entretien des appareils 
de Ja bifurcation et, éventuellement, par des dispositions particulières ayant le 
but de renforcer la voie au droit des courbes sans dévers, dispositions dont on 
parlera plus loin, la vitesse des trains peut être maintenue dans toutes les direc- 
tions des bifurcations, malgré les difficultés du tracé. 

La possibilité de parcourir des courbes très raides, même sans dévers, avec 
des vitesses très considérables, a été d’ailleurs prouvée par les expériences de 
Noisy, qui ont fait l’objet d'une discussion, lors de la quatrième session du 
Congrès. 
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Cela constaté, nous devons pourtant répéter que jusqu'à présent la plupar—# ; 
des exploitations prescrivent le ralentissement aux trains de la ligne déviée pi, 


Bifurcations symétriques. — Si les deux lignes de la bifurcation parcouruæ #…, 
par des trains rapides étaient d’égale importance, il paraîtrait utile d’avomr<¢.,,; 
recours au tracé symétrique, par lequel les deux lignes se partageraient entnw æ tr 
elles les difficullés de la déviation et viendraient ainsi à se trouver dans de gj, 
conditions égales, même sous le rapport du tracé. 

Si on maintenait pour les croisements l'angle limite ayant la tangente e de 
0.08 et pour les traversées l'angle limite ayant la tangente de 0.125, on are —ri. 
verait à un tracé théorique, où les deux branches de la bifurcation seraient _en 
courbe du rayon de 900 mètres (44 1/2 chains) environ. 

Mais le tracé théorique serait, même dans ce cas, impossible à réaliser - au 
droit des aiguilles. . 

Pour une aiguille courbe, ayant la longueur de 6 mètres (19 pieds 8 pouce=mmes) 
et pour un intervalle de 44 centimètres (4 3/10 pouces) au talon, le rayon de 
courbure de l'aiguille ne pourrait dépasser 327 mètres (16 chains); en ad=  op- 
tant, comme il est d'usage général, l'aiguille droite, on aurait à la pointe eme 
brusque déviation dont l'effet serait encore pire que celui de Ja petite cou be 
de 327 mètres (16 chains) de rayon. Cet inconvénient aurait lieu pour l'une et 
pour l'autre des deux lignes, l'amélioration que l'on porte au tracé de ant 
branche, par la disposition symétrique, étant au détriment du tracé de rau € Fe 
branche. 

C’est pour cela que beaucoup d’Administrations préfèrent sacrifier l’une «at €S 
deux lignes afin de pouvoir adopter pour l'autre un tracé complètement corre«="- 

Mais lorsqu'on veut admettre le passage en vitesse sur toutes les dææX 
branches de la bifurcation, il paraît que le tracé symétrique est le tram 
préférable. 

C'est aux bifurcations symétriques où il n'existe pas de courbe d’un ras "1 
inférieur à 600 mètres (30 chains) que le Nord français va permettre, com = —"© 

on vient de le dire, le passage en vitesse aux trains de toute direction, et et 
encore sur les deux branches des bifurcations symétriques que l’Administratä æ °° 
du chemin de fer Hollandais permet le passage en vitesse aux trains abord" 
les aiguilles par le talon, tandis qu'elle prescrit le ralentissement aux tra #25 
parcourant la branche en courbe d'une bifurcation non symétrique, m& #7" 
lorsqu'ils abordent l'aiguille par le talon. 
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Construction. 




















‘dans tous les détails de construction des différentes parties d'une 
savoir des aiguilles, des croisements, des raccords, on en consi- 
uns parmi ceux qui paraissent les plus importants au point de 
üvité d'une circulation rapide. 


Quant aux aiguilles, outre leur longueur et leur forme droite 
ont on a déjà parlé, on doit prendre en considération leur profil, 


ssibilité de laisser intact le rail contre-aiguille, ou la nécessité 
fa section de ce rail par le rabotage du patin; 

ssibililé de donner une raideur suffisante à l'aiguille pour que 
e convenablement résister aux efforts verticaux et latéraux, trans- 
charges roulantes ; 

sibilité d'obtenir facilement une bonne liaison de l'aiguille avec la 


“contre, on reproche aux aiguilles en barres la difficulté de les unir 
jablement à la voie courante. 
Hub pourtant observer que la nécessité de raboter le rail d'appui n’a lieu 
sque l'aiguille est en rails Vignoles; elle cesse généralement d’avoir lieu 
guille est en rails à double bourrelet. 
al à la raideur de l'aiguille, il est bien vrai qu'avec une barre convena- 
profilée, on peut obtenir une aiguille plus résistante que les aiguilles 
‘ives en rails, aux efforts latéraux exercés par les roues sur la partie de 
le qui n’est pas en contact avec le rail contre-aiguille. 
ériorité des aiguilles en rails, à cet égard, est surtout à remarquer dans 
2015 où elles sont en rails à double bourrelet. 
| ds jis à cet inconvénient des aiguilles en rails on peut remédier, du moins en 
MElé, moyennant des heurtoirs formés d'ordinaire par le prolongement des 
êtes des boulons reliant les rails contre-aiguilles aux coussinets. 

Et d’ailleurs, le danger le plus fort des flexions, subies par l'aiguille sous 
‘action des efforts ci-dessus mentionnés, consisterait en ce qu'elles feraient bailler 
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la pointe nécessairement très faible de l'aiguille; mais ce danger n'existe plus 
si la pointe est bien assurée au rail d'appui par un appareil de verrouillage, 
appareil dont sont généralement munies les aiguilles abordées par la pointe. 

Quant à la résistance aux efforts verticaux, on peut toujours construire 
l'aiguille de manière que la pointe s’efface pour une certaine longueur, à partir 
de l’origine, sous le rail contre-aiguille et ne commence à porter que lorsqu'elle 
a acquis une force suffisante. 

En fait, malgré les inconvénients reprochés aux aiguilles en rails, elles sont 
normalement employées en Angleterre, où il y a le plus de bifurcations par- 
courues à toute vitesse. En Angleterre, la voie étant ordinairement en railsà 
double bourrelet, les aiguilles ne présentent pas l'inconvénient de nécessiter le 
rabotage du rail contre-aiguille. 

Mais d’autres Administrations, l'Est français, par exemple, emploient des | 
aiguilles formées de rails Vignoles ordinaires, même au droit des bifurcations 
parcourues à toute vitesse. 

Une des causes pour lesquelles un grand nombre d’Administrations préfèrent 
ces aiguilles en rails ordinaires est, sans doute, la facilité de les réunir à la 
voie courante. 

Cette liaison peut se faire, en effet, par des coussinets et des entretoises de 
forme très simple et par des éclisses ayant le profil ordinaire. 

On arrive même, avec les aiguilles en rails, à faire le joint en porte-à-faux, 
comme sur quelques chemins de fer anglais (fig. 7). 

La liaison de l'aiguille à la voie courante est bien plus difficile lorsque 
l’aiguille est formée d’une barre de profil spécial, surtout si, afin de raboter le 
moins possible l'aiguille et le rail contre-aiguille, on emploie des barres larges 
et basses pour la construction des aiguilles. 

Toutefois, le problème d'obtenir une bonne liaison, même avec les aiguilles 
en barres, a été étudié et résolu en plusieurs manières plus ou moins simples. 

Sur le réseau de l’État danois, par exemple, l'aiguille est forgée au talon, 
dont le profil ressemble alors à celui d’un rail Vignoles ayant la même hauteur 
que le rail normal. (Voir annexe, fig. 43.) 

La rotation de l'aiguille se fait autour d'un pivot se logeant dans une cavité 
circulaire pratiquée à la base du talon de l'aiguille; le mouvement vertical de 
ce talon est empêché par le prolongement des éclisses boulonnées au rail courant, 
qui fait suite à l'aiguille. 

En Autriche, les Administrations qui ont répondu à notre questionnaire, c’est- 


a-dire la Société Autrichienne-Hongroise privilégiée des chemins de fer de 
l'État, le chemin de fer du Nord-Ouest et celui du Sud emploient exclusivement, 
elles aussi, des aiguilles en barres plus basses que le rail ordinaire. A l'annexe, 
figure 14, est représenté le profil de l'aiguille employée au Nord-Ouest Autri- 
chien. 





En Belgique, sur le réseau de l’État, on emploie des aiguilles en rails d’un 
profil spécial, dont la forme du bourrelet et la largeur du patin sont les mêmes 
que dans le rail normal, type Goliath, pesant 52 kilogrammes par mètre 
(105 livres par yard) et dont l’âme est moins haute, mais plus robuste que celle 
du rail normal. Pour la liaison de cette aiguille à la voie courante, on a adopté 
des coussinets spéciaux en fer, munis de lentilles en acier, autour desquelles 
se fait la rotation des aiguille . 

Les lentilles empêchent le glissement de l'aiguille et du rail normal qui s'y 
rallie; et des entretoises en fer, boulonnées aux coussinets et aux rails contre- 
aiguilles, en empêchent le mouvement vertical. (Voir annexe, fig. 23-28.) 

Aux chemins de fer de l’Éta belge, on est satisfait de cette construction, qui, 
comme il est dit dans la réponse à la question 16°, donne à l'appareil une 
grande solidité et plus de simplicité, par la suppression des pièces accessoires. 

Une autre solution qui a été adoptée par quelques Compagnies, celles des 
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chemins de fer italiens de la Méditerranée et de l’Adriatique entre autres, c'est 
de construire les aiguilles par le moyen de barres de profil spécial et dont la 
hauteur est égale à celle du rail de la voie courante. Cette solution a une partie 
des avantages et des inconvénients des deux solutions jusqu'ici considérées. 

Le coussinet de talon en usage sur le réseau de la Méditerranée est repré- 
senté par les figures 8, 9, 10. 

Notons en passant que, dans ce cas, le joint de l'aiguille se trouve sur le 
même coussinet que le joint du rail contre-aiguille, tandis que beaucoup d'autres 
Administrations tachent de ne pas faire coincider ces deux points, en prolon- 
geant le rail contre-aiguille au delà du coussinet de talon ; la liaison de ce rail 
à la voie courante peut alors se faire même par un joint en porte-à-faux. 

Rien n’empécherait pourtant que l’on adoptat cette disposition même dans le 
cas ci-dessus cité, sauf à introduire quelque variation dans le type du cous- 
sinet. 

I] est aussi désirable que le joint, à l’autre bout du rail contre-aiguille, soit 
un peu éloigné de la pointe de l’aiguille, de manière à ne pas exposer cette 
pointe aux chocs des roues franchissant le joint, vu que les traverses latérales à 
ce joint tendent, plus que les traverses intermédiaires, à s’abaisser sous l’action 
des charges roulantes. 

L’Administration de l'Ouest français, tout en employant des aiguilles en rails 
ordinaires pour les changements en rails à double bourrelet, fait usage 
d’aiguilles en barres plus hautes que le rail normal et ayant la base inclinée 
au 1/20 sur l'axe de l'âme, pour les changements en rails Vignoles. 

Au Midi français, on a recours à un profil Vignoles renforcé, pesant 61*300 
le mètre courant (124 Ib. le yard). 

Au Paris-Lyon-Méditerranée, on a recours à un profil Vignoles non symé- 
trique, dont l'âme présente l’inclinaison de 1/20 lorsque le patin est horizontal. 

Au Nord francais aussi, les aiguilles sont confectionnées au moyen de rails 
de profil spécial, dont l'âme est inclinée au 1/20 sur le plan de la base, les 
tables de glissement sur les coussinets étant horizontales. Ces rails spéciaux ont 
à peu près la même hauteur que les rails courants, mais leur largeur à la base 
est sensiblement moindre. 

Au chemin de fer Hollandais, les aiguilles formées de barres de profil spécial 
ayant la hauteur de 9 centimètres (3 4/2 pouces) sont successivement remplacées 
par des aiguilles formées de rails ayant la même hauteur que le rail normal. 

Il résulte de ce qui précède que les aiguilles en rails sont, autant que celles 


Ill 





Fig. 8. 






































Fig. 10. 


III 


en barres, employées pour les appareils des bifurcations parcourues en vitesse. 

L'un et l'autre système paraissent donc se prêter à la confection d'une aiguille 
assez robuste, pourvu, naturellement, que, dans cette confection, soient 
observées toutes les règles que la pratique a désignées en vue d'éviter ou du 
moins d’atténuer les inconvénients dont l’un et l'autre système ne sont pas 
exempts. L’aiguillage, ne cessant, néanmoins, de constituer un point faible de la 
bifurcation, doit être surveillé et entretenu avec tous les soins spéciaux qu'il 
exige. 

Avant d'abandonner ce sujet, il paraît utile de dire quelques mots sur les 
solutions qui ont été imaginées afin de laisser l'une des voies de la bifurcation 
absolument intacte. 

Des Administrations qui ont répondu à notre questionnaire, deux seules ont 
employé de tels appareils. 

L'État belge a mis à l'essai un appareil Williams, dans lequel les aiguilles, 
situées l’une à l'intérieur, l’autre à l'extérieur de la voie principale, ne sont 
parcourues que par les trains de la voie secondaire, qui, à partir de la pointe 
des aiguilles, s'élève de manière à permettre aux roues de franchir les rails de la 
voie principale. 

Mais, d’après Jes renseignements fournis par cette Administration, l'appareil 
Williams aurait donné de mauvais résultats. 

En Suisse, sur le réseau du Gothard, on a employé, à l'exemple de ce qui se 
fait par plusieurs Administrations allemandes, un appareil Blauel, dont le prin- 
cipe est le même que celui sur lequel est basé l'appareil Williams. 

En Suisse, comme en Allemagne, l'appareil Blauel a donné de bous 
résultats. 

Avec cet appareil, d’ailleurs, comme avec l'appareil Williams, la circulation 
est sacrifiée sur l'une des voies de la bifurcation et, par conséquent, on ne peut 
employer ces appareils spéciaux que là où le trafic de la voie secondaire est 
incomparablement moins important que celui de la voie principale. 

Sur le réseau du Gothard, en effet, l'appareil Blauel a été utilisé à une bifur- 
cation conduisant 4 une ballastiére. 


Croisements et traversées. — En parlant du tracé des bifurcations, on a déjà 
indiqué les angles minimums des croisements et des traversées en usage sur les 
réseaux dont les Administralions ont répondu à notre questionnaire, et on a déjà 
considéré le rôle du contre-rail surélevé dans les croisements de traversée. 
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Plusieurs dispositions ont été adoptées pour la construction de ces contre- 
rails surélevés. | 

Lorsque le croisement de traversée est en acier d'une seule pièce et non 
réversible, c’est la pièce moulée qui présente, elle-même, la saillie correspon- 
dante à la surélévation du contre-rail. 

Un exemple de cette construction nous est offert par les nouvelles traversées 
des chemins de fer de l’État prussien (fig. 11). 
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Lorsque les croisements sont réversibles, on a tantôt recours à une barre 
rapportée sur le contre-rail venu de fonte, et tantôt à un contre-rail surélevé 
formant une pièce à soi, et boulonné au croisement réversible. 

La figure 12 représente une disposition de ce genre récemment adoptée sur 
quelques réseaux autrichiens. 

La variété des dispositions adoptées dans le cas des croisements en rails n'est 
pas moindre. | 

On emploie sur plusieurs réseaux, en Allemagne surtout, le contre-rail sur- 
élevé formé d’un fer d'angle; sur le réseau de l'Est, on fait usage de contre-rails 
formés de fer en LJ; et trois entretoises en bois, reliées aux deux contre-rails 
de la traversée par des équerres et des boulons, empêchent ces deux contre-rails 
de s'approcher sous l’action des chocs. 

Sur le réseau de Paris-Lyon-Méditerranée, le contre-rail est constitué d’un 
rail ordinaire et la saillie est obtenue en relevant le contre-rail de 50 millimètres 
(2 pouces) au droit du coude; les deux contre-rails de la traversée sont entre- 
toisés au moyen d’un tronçon de rail ordinaire. 

Sur quelque réseau, le contre-rail n’est qu’un rail ordinaire eouché sur le flanc 
et boulonné sur des coussinets spéciaux à la hauteur voulue; c'est alors par le 
patin du rail couché qu’on obtient le guidage des roues. 

L'État belge emploie un contre-rail de profil spécial (annexe, fig. 29) qui, 
par son analogie avec le profil du rail courant dont il diffère seulement à cause 


de la forme du champignon et de la largeur de la partie du patin tournée vers 
la pointe, donne lieu à une grande facilité de construction. 

Dans les croisements aigus, le contre-rail qui sert à guider la roue conjuguée 
à celle qui passe sur la lacune du croisement est généralement un rail ordinaire 
posé au même niveau du rail portant. 

Cependant, sur quelques réseuux, même ce contre- rail des croisements aigus 
se trouve à un niveau plus élevé que celui du rail portant ; le but de cette dis- 
position est évidemment d'augmenter le segment de la roue qui vient s'appliquer 
contre le contre-rail, dont l’action est alors plus efficace, et de diminuer l'usure 
du contre-rail, ce qui a pour effet de rendre plus lente l’altération de l'intervalle 
entre le contre-rail et le rail portant. 

Il n’est pas seulement nécessaire de diriger, par des contre-rails, les roues 
parcourant la lacune des croisements et des traversées, mais il faut encore 
chercher à atténuer, autant que possible, les chocs, les oscillations, les secousses 
qui plus ou moins se produisent aux extrémités, aux coudes et aux pointes des 
appareils, à cause de la masse considérable de ces derniers, des liaisons spéciales 
avec la voie courante, du changement de niveau que subit l’essieu parcourant la 
lacune, etc.; d'autant plus que l'influence de ces secousses, dangereuse à la 
sécurité et à la douceur de la marche, s'accroît avec la vitesse des trains. 

La question de savoir s’il faut, à ce point de vue, donner la préférence aux 
croisements en acier d’une seule pièce, ou aux croisements en rails, a été 
longuement débattue et même, aujourd’hui, elle ne peut être considérée comme 
résolue : beaucoup d’Administrations n'emploient que des croisements en rails; 
d’autres n'emploient que des croisements en acier aux points les plus impor- 
tants de la voie, tels que les bifurcations; d’autres enfin ont recours aux deux 
systèmes à la fois. 

Il en est de cette question comme de beaucoup d’autres questions concernant 
la voie et se composant d’une grande quantité d'éléments, dont il n’est pas tou- 

jours facile de préciser l'importance relative. 

La solidité du croisement, l’invariabilité de la position relative de ses diffé- 
rentes parties, l'élasticité qui est nécessaire à la douceur de la marche, la 
facilité d'obtenir l'exactitude de la forme, la possibilité de donner aux pattes de- 
lièvre et à la poinle le niveau relatif nécessaire pour éviter les oscillations verti- 
cales des roues parcourant le croisement (possibilité qui d’ailleurs n’a lieu que 
pour les croisements aigus et qui, même dans ces cas, n’aboutit qu'à une amé- 
lioration plus théorique que réelle, car les déformations et l'usure des pièces 
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fixes et des bandages viennent aussitôt altérer et mettre en défaut le niveau 
relatif dont il s’agit), le danger de ruptures inopinées, la facilité de confection 
et d'entretien des appareils, la facilité de les unir à la voie courante, etc., voilà 
autant de points qui ont été considérés dans la comparaison des croisements en 
rails avec les croisements en acier d’une pièce, comparaison d'où résultent des 
avantages et des désavantages pour chacun des deux systèmes. 

On trouve, à cet égard, des notices très intéressantes dans les rapports des 
techniciens de l’Union des chemins de fer allemands (1878-1884-1893). Les 
conclusions insérées dans ces rapports semblent prouver qu'en ce qui concerne 
la douceur et la sécurité de la marche, les croisements en rails, dont le poids.et 
la flexibilité sont en rapport avec les rails auxquels ils sont reliés, peuvent être 
aussi et même plus satisfaisants que ceux en acier coulé d’une pièce, pourvu 
que les rails soient suffisamment longs, bien assemblés et résistants. 

Quant aux dispositions adoptées aux bifurcations par les Administrations que 
nous avons consultées, voici ce que nous pouvons dire : 

Les Administrations anglaises qui ont répondu à notre questionnaire 
emploient exclusivement des croisements formés de rails; il en est de même 
pour l’Administration américaine du Pennsylvania Railroad. 

Des Administrations françaises, les deux seules qui admettent le passage des 
bifurcations en pleine vitesse, c’est-à-dire le Nord et |’Est, emploient des croise- 
ments en rails assemblés. 

L'État danois fait usage aux bifurcations parcourues à toute vitesse de croise- 
ments formés de rails et ayant une pointe d'acier forgée. 

Les croisements en rails sont aussi employés par l’État belge. 

En Autriche, au contraire, le système ordinairement adopté par les Adminis- 
trations des chemins de fer de l’État, du Nord-Ouest et du Sud est celui des 
croisements en acier d’une pièce. 

Le même système a été adopté aux bifurcations du chemin de fer Hollandais. 

En Italie, aux bifurcations en pleine voie, les croisements sont généralement 
en acier coulé d’une seule pièce. Pourtant, sur le réseau des chemins de fer 
italiens de la Méditerranée, on tend à remplacer par des croisements de traversée 
en rails rapportés sur une plaque d'assise, les anciennes traversées d’une seule 
pièce, dont les ruptures étaient fréquentes, surtout au droit des pointes. Avec 
les nouvelles traversées en rails, on trouve que la marche des trains est plus 
douce et que la sécurité en est augmentée, parce qu'on n’a plus à redouter les 
ruptures soudaines. 
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De ce qui précède, il nous paraît donc pouvoir tirer la conclusion que le 
passage à toute vitesse peut être admis autant sur les croisements en acier coulé 
d’une seule pièce, que sur les croisements en rails assemblés. IL faut pourtant 
ajouter que la plupart des Administrations qui ont répondu à notre question- 
naire et qui se trouvent dans le cas d’avoir des bifurcations parcourues à toute 
vitesse emploient des croisements ordinaires et de traversée formés de rails 
assemblés. Au point de vue de la douceur de la voie, ces derniers se comportent 
peut-être mieux que les croisements d’une pièce, dont le poids considérable et 
le mode de liaison à la voie courante donnent lieu à des chocs plus sensibles 
que ceux qui se produisent au passage des croisements en rails, surtout dans le 
cas des trains parcourant les croisements à grande vitesse. Le croisement en 
rails ne peut donner pourtant de bons résultats que lorsque les rails sont sufi- 
samment longs et bien assemblés. 

Mais, quel que soit le système des croisements, il n’est pas possible d'éviter 
complètement les chocs au passage de la lacune. 

On a essayé de supprimer cette lacune par des appareils spéciaux. Ainsi, les 
mêmes inventeurs des changements sans interruption de la voie principale, 
changements dont on a parlé plus haut, ont imaginé des appareils qui main- 
tiennent la continuité de la voie principale, même au droit du croisement, la 
voie secondaire passant au-dessus de la voie principale. 

L'appareil Williams pourtant n'aurait pas donné de bons résultats sur le réseau 
de l'État belge où il a été essayé, et cela à cause de la manceuvre difficile de l'appa- 
reil etde la facilité avec laquelle la pièce mobile se déplace au passage des trains. 

L'appareil Blauel, qui n'a pas de parties mobiles au croisement, semble avoir 
donné de bons résultats sur le réseau du Gothard comme en Allemagne, mais 
cet appareil ne peut naturellement être employé que lorsque la voie secondaire 
est d’une importance tout à fait limitée, ainsi que dans le cas des embranche- 
ments des voies industrielles, des voies des ballastières, etc. 

On sait qu'en Amérique, afin d'améliorer le passage sur les deux voies du 
changement, on a recours à des croisements ayant tantôt la pointe et tantôt les 
pattes-de-lièvre mobiles autour de pivots; dans le premier cas, c'est la pointe 
qui est maintenue adhérente par un ressort au rail coudé de la voie principale; 
dans le deuxième cas, ce sont les pattes-de-lièvre qui, par des ressorts, se main- 
tiennent adhérentes à la pointe. 

En Autriche, on a essayé l'appareil Hohenegger à pointes mobiles, par lequel 
on supprime les lacunes dans les croisements de traversée. 


Dans les dispositions américaines, comme dans la disposition Hohenegger, on 
tâche généralement d’assurer par le moyen de pédales l'exactitude de la posi- 
tion des parties mobiles. 

Mais toutes ces dispositions, malgré l'avantage incontestable de la suppres- 
sion des lacunes, ne sont pas encore entrées, à ce qu’il paraît, dans le domaine 
de la pratique, parce qu'elles exigent, à cause de la multiplicité des pièces 
mobiles, une surveillance excessive, qui pourtant ne suffit pas toujours à 
garantir la régularité et la sécurité du fonctionnement des appareils. Des 
Administrations qui ont répondu à notre questionnaire, aucune n’en fait usage, 
du moins aux bifurcations parcourues à toute vitesse. 


Raccords. — La construction du raccord entre un appareil d’aiguillage et 
un appareil de croisement ou entre deux appareils de croisement ne diffère pas 
en général de la construction de la voie courante. 

Cependant, lorsque ces raccords sont en courbe, il n’est pas toujours possible 
de donner au rail extérieur, sur toute l’étendue de la courbe, la surélévation 
qui conviendrait au rayon de la courbe. 

Dans les changements de voie, lorsque les raccords des deux branches sont 
posés indépendamment l'un de l’autre, chacun sur ses propres traverses, on 
peut, pendant le bourrage de celles-ci, donner une certaine surélévation au rail 
extérieur des raccords en courbe, bien qu'il ne soit pas possible, même dans 
ce cas, d’oblenir toute la surélévation voulue sur toute l'étendue de la courbe. 

En effet, du côté des aiguilles, le surhaussement doit étre racheté dans l'étendue 
de la courbe de raccord, le talon d’aiguille se trouvant nécessairement au même 
niveau du rail contre-aiguille. | 

Au droit des croisements, comme ceux-ci sont en général posés sur des 
châssis formés de traverses spéciales ou sur des traverses ordinaires longrinées, 
la surélévation ne pourrait être obtenue que par l'entaillage des traverses sous 
les rails bas ou par l’application de plalines sous les rails du grand rayon, ce 
qui peut présenter des difficultés et des inconvénients. Il est bien vrai que les 
éléments du croisement sont établis, le plus souvent, en ligne droite, mais la 
partie droite qu’on intercale 4 cette fin dans la courbe du changement n’a 
qu'une longueur très limilée, de manière que le surhaussement du rail extérieur 
du raccord devrait se prolonger même au droit du croisement, à moins qu'on 
ne rachète le surhaussement dans l'étendue de la courbe. | 

S'il s'agit de bifurcations de lignes à double voie, les difficultés d'obtenir le 
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dévers du rail extérieur augmentent ; l'application du dévers est même impos- 
sible aux traversées. 

Lorsqu’en effet l’une des lignes est en alignement droit, les deux traverses 
doivent nécessairement être au même niveau; lorsque les deux lignes sont en 
courbe de sens inverse, les deux traversées doivent encore être au même nivean, 
parce que, si l’on voulait donner le dévers à l’une des voies, l’autre voie se trov- 
verait à contre-dévers. 

On néglige le cas des bifurcations ayant les deux lignes en courbes de même 
sens, parce qu'il est évidemment défectueux au point de vue du passage en vitese 
sur toutes les voies de la bifurcation. 

Les traversées pourraient être, et elles le. sont le plus souvent, posées en 
ligne droite, mais la nécessité de devoir les établir 4 niveau empéche de donner 
tout le dévers voulu aux rails extérieurs des raccords aboutissant aux traversées. 

C'est à cause de toutes ces difficultés qu'en général on établit les appareils 
dans un plan et que, sur beaucoup de réseaux, méme les raccords entre les 
appareils sont établis sans dévers. 

Parmi les Administrations consultées, celles des chemins de fer autrichiens 
du Sud, de l'État et du Nord-Ouest, du chemin de fer de l'État belge, plusieurs 
Administrations françaises, telles que l'Ouest, le Midi et le Nord, quelques 
Administrations anglaises, telles que le London Brigton and South Coast 
Railway, suppriment tout dévers aux bifurcations. 

Il est vrai que ces Administrations n’admettent pas le passage à toute vitesse 
sur les branches en courbe des bifurcations. 

Mais il y a aussi des Administrations qui, tout en admettant le passage en 
vitesse, ne donnent aucune surélévation au rail extérieur des courbes des bifur- 
cations : citons, par exemple, l'État danois, le Lancashire and Yorkshire Rail- 
way, qui, seulement, par exception donne quelquefois un petit surhaussement 
au rail extérieur des courbes dont il s’agit, moyennant l’application de semelles 
en bois sous les coussinets de ce rail, et le chemin de fer Italien de l’Adriatique. 

D'autres exploitations ont taché d'obtenir, aux endroits où il est possible, la 
surélévation correspondante au rayon de la courbe, par l'inclinaison des tra- 
verses : la plupart des Administrations anglaises qui admettent le passage à 
toute vitesse sur les branches en courbe suivent ce procédé : citons, par exemple, 
le Great Eastern Railway, le London and South-Western Railway, le Man- 
chester Sheffield and Lincolnshire Railway, le Caledonian Railway. 

Sur le réseau du Great Eastern Railway, on a recours, dans le cas où l'on 
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sécurité des trains, dont les mécaniciens, pour une cause quelconque, n’eussent 
pas à respecter les prescriptions de ralentissement. 

Les dispositions auxquelles on a recours dans ce but sont de deux espèces : 
les unes visent à protéger les trains parcourant la bifurcation de manière à éviter 
les collisions des trains convergents; les autres visent à améliorer les conditions 
d'établissement des appareils constituant la bifurcation proprement dite. 

Quant aux dispositions de la première espèce, le Congrès a déjà eu l’occasion 
de s’en occuper, lors de la première et de la quatrième session. 

Quant aux difficultés concernant l'établissement de la bifurcation proprement 
dite et qui font l’objet de la question actuelle, on a distingué les difficultés de 
construction des différentes parties de la bifurcation, c’est-à-dire des aiguilles, 
des croisements, des raccords. 

En examinant les dispositions qui règlent le passage des bifurcations sur plu- 
sieurs réseaux, on a vu que le passage à toute vitesse sur la branche en ligne 
droite des bifurcations est admis presque généralement pour les trains qui 
n’abordent pas les aiguilles par la pointe; moins souvent on admet le passage 
en vitesse pour les trains qui parcourent la même branche, mais en abordant 
Faiguille par la pointe; et moins souvent encore, on admet le passage à pleine 
vitesse sur les brañches en courbe. 

Plus encore que l'existence du croisement et de l'aiguille en pointe, ce sont 
donc les difficultés du tracé qui semblent s'opposer au passage à toute vitesse sur 
toutes les branches d’une bifurcation. | 

Pour rendre ce tracé le plus correct possible, il faut adopter des croisements 
de changement et de traversée ayant des angles le moins prononcés possible ; 
mais, afin d'assurer le guidage des roues parcourant la traversée, on ne peut 
descendre, avec les angles des croisements de traversée, au-dessous d’une cer- 
taine valeur qui, d’après les résultats du calcul et les règles pratiquement 
suivies par les différentes Administrations, devrait s'approcher de 7° environ, 
correspondant à une inclinaison de 0.125. Quant au croisement ordinaire des 
changements, on a vu que, généralement, on ne descend pas au-dessous de la 
tangente 0.08. Avec ces angles et les largeurs ordinaires de la voie et de l'entre- 
voie, on peut obtenir, pour la branche déviée d'une bifurcation ayant l’autre 
branche en ligne droite, une courbe continue d'environ 450 mètres 
(22 1/2 chains) de rayon. Ce rayon, pourtant, doit subir une sensible diminu- 
tion si les éléments des croisements et des traversées sont maintenus droits 
méme après la pose, comme il est exigé par la plupart des Administrations et 
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portionnée à l'angle de la traversée, mais il faut encore tâcher d’atténuer, par 
une construction convenable, les chocs, les oscillations, les secousses qui se 
produisent aux extrémités, aux coudes, aux pointes de ces appareils. 

Il semble que les croisements formés de rails suffisamment longs et bien 
assemblés se comportent, au point de vue de la douceur de la marche, aussi bien 
et peut-être même mieux que les croisements d'acier d’une seule pièce. 

En Angleterre, par exemple, on emploie presque exclusivement des croise- 
ments en rails assemblés. 

Enfin, quant à la construction des raccords, afin de remédier en quelque 
manière à l'absence totale ou partielle de surélévation du rail extérieur, on a 
recours au renforcement des attaches de ce rail, à l'adoption de contre-fiches 
qui s'appuient sur la face extérieure de l’âme du rail extérieur, à l'emploi du 
contre-rail placé latéralement au rail intérieur, tout le long de la branche en 
courbe. | 

On atténuerait les difficultés en posant les traversées en ligne droite et mieux 
encore en remplaçant les traversées par des passages au-dessus ou en dessous. 

On a vu, enfin, que la pose des bifurcations est faite tantôt sur des pièces 
spéciales de bois, tantôt sur des traverses ordinaires. En tout cas, il faut avoir 
le plus grand soin d'assurer, par l'emploi d’un ballast excellent, le parfait bour- 


rage des supports. 
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ANNEXE. 


QUESTIONNAIRE DÉTAILLÉ. 


le Y at-il sur votre réseau des bifurcations franchies à toute vitesse, dans toutes les dire 
tions, c’est-à-dire sur les deux embranchements, soit par les trains qui prennent les aiguilles a 
contre-pointe, soit par les autres? 


2 Y a-t-il des bifurcations dont la direction principale soit seule parcourue sans ralentise 


ment, même par les trains qui abordent les aiguilles par la pointe, la direction secondaire étant, 
au contraire, parcourue avec ralentissement ? 


3° Y a-t-il des bifurcations parcourues à toute vitesse uniquement par des trains qui, venant dé 
l'un des deux embranchements vers le tronc commun, n’abordent pas les aiguilles par la 
pointe? | ; 

4° Quelle est la plus grande vitesse des trains abordant les aiguilles par la pointe dans les 
bifurcations dont il est question dans les questions 1 et 2 ci-dessus ? 


5° Dans les bifurcations dont il est question au n° 1, les deux embranchements forment-ils tov- 
jours des courbes de sens inverse, de façon que le tracé de la bifurcation soit symétrique ou à 
peu près symétrique ? 

6° Ou bien y a-t-il quelques cas de bifurcations parcourues en tous sens en pleine vitesse et 


ayant l’un de leurs embranchements en alignement droit ou en courbe de grand rayon et l'autre 
embranchement en courbe de rayon relativement faible? 


7° Dans le cas des bifurcations symétriques ou à peu près symétriques, dont il est question au 
n° 5, quels sont le rayon minimum des courbes et la vitesse maximum tolérés? 


8° Dans le cas des bifurcations non symétriques, dont il s’agit au n° 6, quels sont le rayon 
minimum ct la plus grande vitesse tolérés ? 


9° Quelles sont les dispositions le plus fréquemment adoptées pour les bifurcations où l'un des 
embranchements est à simple voie, l'autre à double voie? 


a) Lorsque l’embranchement à simple voie est, lui aussi, parcouru à toute vitesse ; 
b) Lorsqu'il est parcouru avec ralentissement. 
(Répondre par des croquis.) 


10° Fait-on usage d’aiguilles courbes dans les changements des bifurcations parcourues à toute 
vitesse, môme sur les voies en courbe ? 


11° Emploic-t-on des aiguilles formées de rails ordinaires ou de barres de profil spécial } 


12° Dans ce dernier cas, emploie-t-on des barres ayant la même hauteur que le rail ordinaire 
ou des barres à large base mais moins hautes que le rail ordinaire ? 


13° Emploie-t-on des croisements et des traversées coulés en une piéce ou formés de rails? 

14° Quel est l’angle minimum des croisements et des traversées des bifurcations parcourues à 
toute vitesse? 

15° Fait-on usage du contre-rail surélevé pour guider les roues pendant leur passage sur les 
lacunes des traversées? A partir de quel angle commence-t-on à adopter le contre-rail surélevé et 
quelle est la saillie qu’on donne au contre-rail ? 

16° Les bifurcations sont-elles toujours tracées de manière que les croisements et les traversées 
se trouvent en ligne droite? Ou bien y a-t-il des bifurcations ayant les croisements et les traversées 
en courbe ? . 

17° A-t-on tâché, quelque part, d'éviter les traversées en les remplaçant par des passages au- 
dessus ou en dessous? | 

18° Dans les courbes des bifurcations parcourues à toute vitesse, donne-t-on au rail extérieur 
quelque surélévation et dans quelle mesure? Pour obtenir cette surélévation, a-t-on recours à 
l'entaillage des traverses sous les rails bas, à l'application de platines sous les rails extérieurs ou 
à quelque autre moyen? 

19° Lorsqu'on a voulu ou dû éviter d'appliquer le dévers au rail extérieur, a-t-on recours à 
d'autres moyens pour garantir la sécurité du passage des trains à toute vitesse dans les courbes 
des bifurcations? 

Donner, le cas échéant, quelques renseignements sur ces moyens et sur leur efficacité. 

20° Le rail intérieur des courbes des bifurcations est-il muni d’un contre-rail sur toute sa lon- 
gueur ou seulement en quelque endroit spécial ? 

21° Les aiguilles des bifurcations, dont il s’agit aux n° 1 et 2, sont-elles toujours verrouillées 
et munies de pédales ou lattes de calage? 

22 La manœuvre des aiguilles est-elle enclenchée avec celle des signaux ? 

23° Quelle est la disposition normale des signaux aux bifurcations ? 

24° Lorsqu'il s’agit de bifurcations dont l’une des voies est tout à fait secondaire, emploie-t-on 
des appareils d’aiguillage et de croisement spéciaux, tels que les appareils Williams, Blauel, etc., 
qui permettent de maintenir la continuité de la voie principale ? Quels ont été les résultats 
obtenus? 

25 Y a-t-il des bifurcations dont la direction secondaire est munie de voie de sûreté? 

26° Le matériel roulant dont sont composés les trains qui parcourent à toute vitesse les voies 
en courbe des bifurcations, doit-il satisfaire à des conditions spéciales de construction (locomo- 
tives et voitures à essieux radiaux, bogies ou dispositions équivalentes, châssis spéciaux, etc.) ? 

27° Renseignements divers non spécifiés dans le questionnaire ci-dessus. 

N. B. — Les Administrations sont vivement priées d'envoyer quelques croquis ou dessins 


des principales bifurcations franchies par les trains rapides et des dispositifs spéciaux auxquels 
elles ont recours, dans la construction de ces bifurcations, en vue d'éviter les ralentissements. 
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RÉPONSES. 
SOMMAIRE. 
Autriche : Grande-Bretagne et Colontes . 
Sud de l’Autriche. North Eastern Railway. 
. eae . oes Great — 

Société autrichienne-hongroise privilégiée des 

chemins de fer de l’État. P London and South-Western Railway. 
Nord-Ouest autrichien et jonction Sud-Nord, | *nceshire and Yorkshire Railway. 

Great Northern Railway. 


allemande. 


Belgique : 
État belge. 

Danemark : 
État danois. 


États-Unis d'Amérique : 


Pennsylvania Railroad. 


France : 


Paris-Lyon-Méditerranée. 
Ouest français. 

Est — 

Nord — 

Midi — 


London Brighton and South Coast Railway. 
Manchester Sheffield and Lincolnshire Railw: 
Caledonian Railway. 

Glaagow and South-Western Railway. 
Great Indian Peninsula Railway. 

Great Western Railway. 

North British Railway. 

Midland Railway. 

Nouvelle-Galles du Sud. 

London and North-Western Railway. 


Pays-Bas : 
Chemin de fer Hollandais. 
Portugal : 
Compagnie royale des chemins de fer portug 


Suisse : 
Gothard. 
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AUTRICHE-HONGRIE. 


Société autrichienne-hongroise privilégiée des chemins de fer de l'État. 


4° Non. 

£ D’après l'ordonnance du gouvernement, tout train, en abordant une aiguille par la pointe, doit, en 
Autriche, ralentir sa vitesse à 50 ou 30 kilomètres (31 ou 18 1/2 milles), selon que la position de cette 
aiguille est assurée par un verrouillage ou non. Toutefois, notre Administration fait ralentir sans 
exception à 30 kilomètres (18 1/2 milles). 

3 Le parcours des aiguilles prises en talon a lieu sans s ralentissement. 

4° 30 kilomètres (18 1/2 milles) à l'heure. 

5° Le tracé de la bifurcation n’est pas symétrique; il se compose d’un alignement droit d'une part et 
d’une section de courbe d'autre part; l’alignement droit appartient à la ligne principale. 

6° Ce n’est que dans quelques gares en lignes à voie unique que le train rapide entre dans la courbe du 
changement en abordant l'aiguille en pointe. 

7° Dans la voie principale de nos lignes, il n’y a pas, en dehors des gares, de bifurcations symétriques . 

8° Dans les cas des bifurcations non symétriques, dont il s’agitau n° 6, le rayon minimum est de 
300 mètres (15 chains); quant à la vitesse maximum, voir les réponses aux n° 2 et 3. 

9° Sur les lignes à deux voies, nous évitons le plus possible la prise en pointe des aiguilles. A cet effet, 
nous avons adopté la disposition ci-après : 


bons 






En du chemin 





Fig. 13. 


a) Ce cas ne se présente pas sur nos lignes. 

b) Le rayon de l'arc du changement est plus ou moins grand, selon que la bifurcation est franchie par 
des trains plus ou moins rapides. 

404 Nous n’employons que des aiguilles droites. 

44° Nos aiguilles sont de profil spécial. 

42° Le profil est celui d’une cornière à faces inégales, la face horizontale étant plus large que la base de 
nos rails, la face verticale moins haute que nos rails. 

43° Nos croisements sont en acier et coulés en une pièce. Ils sont symétriques et réversibles. 

14° L’angle minimum des croisements est de 4° 52 (tg. 0.085) et celui des traversées est de 7° 14’ 
(tg. 0.127). 

15° Aux traversées doubles, on fait usage de contre-rails dont l’exhaussement est de 30 millimètres 
(4 2/10 pouce). 

16° Dans des gares, seulement, il y a des traversées en courbe. : 

47° En dehors des gares, nous évitons les traversées, en les remplaçant par des passages au-dessus ou 
en dessous. 

18°, 19° Non. 

20° Le rail intérieur des courhes des bifurcations n'est pas muni de contre-rail. 
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21° Les aiguilles des bifurcations dont il s’agit aux n°* 4 et 2 sont toujours verrouillées, ou conjuguées 
avec un appareil central d’enclenchement et de déclenchement. 

220 Voir au n° 21. 

23° La position normale des signaux aux bifurcations est à l'arrêt. 

24°, 25°, 26°, 27° Non. 


Chemins de fer du Nord-Quest autrichien et jonction Sud-Nord allemande. 


1° Oui, à savoir, deux : jonction des chemins de fer commerciaux de Bohême (Bohmische commercial- 
bahnen) à notre ligne Tur-Titchin et la jonction du chemin de fer de la frontière de Moravie (Mährische 
Grenzbahn) à notre ligne Lichtenau-Mittelwalde. 

2° Oui, dix embranchements dans la ligne principale Vienne-Tetschen, parcourus par les trains rapides 
avec une vitesse de 65 à 75 kilomètres (40 à 46 1/2 milles). 

3° Non. 

4° La plus grande vitesse des trains abordant les aiguilles par la pointe est : 


Au cas n° 4 ci-dessus . . . . . . . . . . 30 kilomètres (18 1/2 milles). 
—n2 —........... 50 — (3 — ). 


5°, 6°, 7° Dans tous les cas nommés, la ligne principale est construite en alignement droit. 

8° Rayon minimum : 200 mètres (10 chains); vitesse maximum tolérée : 30 kilomètres (18 1/2 milles). 

9% Toutes nos lignes nommées ci-dessus, sont construites à simple voie. 

10° Il n’y a que des aiguilles droites. 

41° On emploie des barres de profil spécial. 

12° Les barres sont moins hautes que le rail ordinaire. (Voir fig. 14. 1) 

43° On emploie des croisements en acier fondu. 

44° Minimum : 5° 25. 

15° Non. 

16° La disposition totale des bifurcations est toujours tracée en ligne droite, même si l’embranchement 
se trouve dans une courbe de la ligne principale ; toute la longueur de l'embranchement, à un minimum 
de 40 mètres (2 chains), est construite en alignement droit. 

17 Une ligne principale n’est traversée par une autre ligne qu’au moyen d’un passage au-dessus ou en 
dessous. 
_ 48° Dans le cas n° 1 ci-dessus, où les deux bifurcations sont parcourues à toute vitesse, soit 30 kilo- 
mètres (18 1/2 milles), il n’y a aucune surélévation au rail extérieur de la courbe de l’embranchement. 

Dans le cas n° 2, vitesse : 50 kilomètres (31 milles), la ligne principale est toujours tracée en aligne- 
ment droit, et l’embranchement, qui est toujours parcouru avec une vitesse modérée, ne reçoit aucune 
surélévation. 

19° En conséquence des principes mentionnés sous le n° 18 ci-devant, on n’a pas besoin d’autres 
moyens. 

20° Seulement à la pointe du croisement le rail intérieur est muni d’un contre-rail ayant une longueur 
de 2275 (9 pieds). 

21° Oui, verrouillées et munies de lattes de calage. 

22° Oui. 

23° Les signaux sont situés à 500 mètres (24 1/2 chains) en avant de la bifurcation et la position 
normale indique pour la ligne principale : voie libre; pour l’embranchement : halte! 

24° Pour toutes les bifurcations, les aiguilles, les croisements et les traversées sont de construction 
normale. 

25° Oui dans tous les cas où la ligne secondaire de l’embranchement a des pentes tellement défavo- 
rables, qu’un déroulement de voiture est à craindre. 
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26° Tous les embranchements peuvent être franchis dans toutes les directions par tout le matérid 
roulant normal. 


27° Aucun. 


Chemins de fer du Sud. 


4° Les bifurcations existantes sur nos lignes principales sont parcourues à toute vitesse par les trains 
de la ligne en alignement droit, lesquels abordent les aiguilles par le talon. Au passage des aiguilles à 
contre-pointe, la vitesse doit être modérée et ne pas dépasser 30 kilomètres (18 1/2 milles) à l'heure 
quand les aiguilles ne sont pas verrouillées, 50 kilomètres (31 milles) quand elles sont verrouillées, Les 
courbes des bifurcations doivent toujours être parcourues avec une vitesse réduite. 

2° Il n’y a pas de bifurcations, dont la direction principale soit seule parcourue sans ralentissement, 
même rar les trains abordant les aiguilles par la pointe. 

3° Il n’y a pas de bifurcations parcourues à toute vitesse par les trains provenant des deux embranche- 
ments, car le passage des courbes doit toujours avoir lieu avec une vitesse réduite. 

4° La vitesse maximum des trains abordant les aiguilles par la pointe est de 30 ou 50 kilomètres 
(18 1/2 ou 31 milles) comme il a été dit ci-dessus au n° {. 


5° Les bifurcations sont disposées de telle sorte que la ligne principale soit en alignement droit et la 
secondaire en courbe. | 


6°, 7° Voir au n° 5. 


8° Le rayon minimum est de 300 mètres (15 chains) et la vitesse minimum de 30 ou 50 kilomètres 
(18 1/2 ou 31 milles) à l'heure, comme il a été dit au n° 4. 


9° Les bifurcations où une ligne à simple voie se détache d’une ligne à double voie sont toujours portées 
dans les stations, et posées suivant le croquis ci-dessous (fig. 15) : 


pol" 
' ; . 


ww 


Fig. 15. 


Les embranchements des chemins de fer industriels (Schleppbahnen) sont disposés de telle sorte que 


les trains de la voie principale abordent les aiguilles du changement de voie par le talon. (Voir fig. 16.) 
Quant à la vitesse, voir au n° 1. 


Bas 
“f “es 
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Fig. 16. 


10° A toutes les bifurcations, on emploie des aiguilles courbes. 

11° On emploie exclusivement des aiguilles confectionnées moyennant des fers L. 

12° Ces aiguilles ont une hauteur moindre que celle des rails ordinaires et une base plus large. 
13° On emploie des croisements d'acier coulé (Martin). 

14° L’angle minimum des croisements est de 4° 54’. 

15° Les contre-rails n’ont aucune surélévation. 

16° Les croisements ont toutes les deux branches en droite. 

170 Non. 
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18° Le rail extérieur des courbes n'est pas surélevé. 

19 Le passage des courbes ne se fait pas à touté vitesse. | 

20° Le rail intérieur des courbes est muni de contre-rail uniquement au droit des croisements. 

21° Les aiguilles des bifurcations sont toujours verrouillées ou manœuvrées d’un poste central. Les 
pédales ne sont pas employées. | 

22° Là où il y a des signaux, leur manœuvre est toujours enclenchée avec celle des aiguilles. 

23° Le signal doit se trouver à une distance d’au moins 500 mètres (24 1/2 chains) de l'aiguille 
protégée par le signal et en position d'être vu par le train à une distance de 200 mètres (10 chains). 

Sur les lignes en forte rampe, la distance de 500 métres (24 1/2 chains) est réduite jusqu’à 300 mètres 
(45 chains). 

24° On n’emploie pas de changements spéciaux qui permettent de maintenir la continuité de la voie 
principale. 

25° Il n’y a pas de voies de sûreté aux bifurcations. 

26° Pour faciliter le passage des courbes, les machines des trains express sont munies d’un avant-train 
mobile à deux essieux. 

Pour les voitures à deux essieux des trains express, l'écartement des essieux est parfois rigide (écarte- 
ment de 480) (15 pieds 9 pouces); parfois les essieux sont déplaçables (Lenkachsen = écartement de 
5270)(18 pieds 8 pouces); cet écartement garantit le libre passage sur les courbes des changements de voie. 

Les voitures plus longues sont munies de trucks mobiles à deux essieux. 


BELGIQUE. 


Chemins de fer de l'État. 


4°, 2° Non. 

3° Pas actuellement, mais il est très probable que, dans un avenir rapproché, les aiguilles abordées par 
le talon pourront être parcourues à toute vitesse. 

4° 60 kilomètres (37 milles) à l'heure. 

5° Non. 

6° La vitesse de 60 kilomètres (37 milles) à l’heure, dont il est question au n° 4, n'est admise 
que pour la branche de bifurcation en ligne droite ou à grand rayon. 

7° Néant. 

8° Le rayon minimum est de 450 mètres (22 1/2 chains). 

La plus grande vitesse tolérée est de 60 kilomètres (37 milles), aiasi qu’il est dit plus haut, dans 
la branche droite. 

Dans la branche déviée, elle est de 40 kilomètres (25 milles) à l'heure. 

9° Voir figures 17 à 20. 

a) Le cas ne se présente pas. 

b) Voir figure 21. 





Fig. 21. 
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Fig. 20. 
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10° Non. Les aiguilles pour rails de 52 kilogrammes (105 livres par yard) restent droites, c'est-à-dire 
que l'axe est rectiligne, Seulement, elles sont pratiquement ployées et rabotées eur une certaine longueur 


(fig. 22). 
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Fig. 2. 


44° L'aiguille du changement en rails de 52 kilogrammes (105 livres par yard) est de profil spécial 
(Bg. 23, 24, 25). 

42° La barre est plus basse que je rail, 

43° Formés de rails. 

44° L’angle minimum des croisements des lignes à circulation rapide est de 4°35’ 56” pour le croise- 
ment C (fig. 26 et 27). 

Pour les traversées, l'angle minimum eat de 7°06" 14” (fig. 26 et 28). 

45° On fait usage d'un contre-rail surélevé de profil spécial pour tous les angles des traversées, 
lorsqu'il s'agit de lignes à circulation rapide. 

La saillie de ce contre-rail au-dessus du niveau du rail est de 0™05 (Ag. 29). 
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Fig. 32. 


L'Administration de [Etat belge fait usage de trois types de changements. de sept types de 
nents et de trois types de traversées donnant trois bifurcations complètes de 43000 (22 chains 
pieds), 33072 (16 chains 8 4/10 pieds), 242™76 (12 chains 4 3/10 pied) de rayon extérieur 
première (fg. 30) est destinée à armer les bifurcations de deux lignes internationales, quand les 
vont vite dans les deux directions. Elle n'est pas employée en station. 

econde est employée dans les bifurcations d'une ligne importante (en ligne droite ou à grand rayon) 


ne ligne secondaire. 
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Elle est employée aussi pour l'entrée directe des stations possédant un service local (fi. 3), asi 
que pour tous les cas où les trains entiers circulent en service régulier dans la voie dévike. 





Fig. 8. 


La troisième bifurcation avait été réservée aux stations intermédiaires sans service local, quand" 
déviée n'est parcourue que par des trains ou des machines en manœuvre. 

Il a été reconnu que les angles de ces derniers appareils étaient trop ouverts, ce qui amenait uw eu 
rapide des branches. 

On a remplacé la troisième bifurcation par une bifurcation mixte comme suit (fig. 34) : 


Fig. 34. 


La petite longueur de l'aiguille de changement B n’ayant pas produit de mauvais effet, on n'a p 
à propos d'adopter le ehangement A. 

Cependant, notre expérience semble indiquer qu'avec des rails lourds, dont le métal est relati 
peu travaillé par le laminage, il convient de prendre de petits angles de croisement et de gran¢ 
gueurs d'aiguilles. 

Les changements de voie et les croisements se construisent de droite ou de gauche, selon qu 
secondaire se détache à droite ou à gauche (fig. 35). 


Apparel de gauche 






Opparncil de droite 


Fig. 35. 


La contre-aiguille est ployée comme l'indique les plans. 
Trois particularités nouvelles sont à signaler dans le tracé, la construction et la pose de ces a 
a) Tracé. — La courbe de la bifurcation est supposée continue et tangente au talon de l'ai, 
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croisement ou la traversée est placé tangentiellement à la courbe, mais il est construit droit. La courbe 
opposée est circulaire, de telle sorte que le tracé est le suivant : 





Fig. 36. 


Il reste donc en a et b deux petites surlargeurs que l'on fait disparaitre autant que possible pendant 
la pose. 

La régularité de la courbe et son centrage parfait évitent les chocs durs aux variations de courbure. 

b) Construction. — L'aiguille est d'un profil spécial qui laisse intact le rail contre-aiguille. Il en 
résulte une solidité beaucoup plus grande de l'appareil, et plus de simplicité par la suppression des 
pièces accessoires. La difficulté de créer un bon talon d'aiguille avec cette disposition a été résolue pour 
le coussinet à lentilles d’acier qui donne jusqu'ici de bons résultats. 

Le contre-rail de la traversée est également d’un profil spécial donnant une grande facilité de construc- 
tion. 

c) Pose. — La pose se fait sur pièces de bois de grande longueur qui évitent l’enchevétrement des 
extrémités et permettent un bourrage facile de tous les supports (voir les plans de pose). 

Résultats. — Les résultats sont satisfaisants, dans l’ensemble. On remarque seulement une usure 
assez rapide des parties coudées a et b (fig. 37). 


a ET 
—_— > —— 


Fig. 37. 


L'entretien est aussi facile que celui de la voie courante. 
17° Pour la ligne projetée d’Anvers-Sud à Malines, il a été prévu au Neckerspoel un passage supé- 
rieur pour permettre la traversée d’une voie au-dessus des deux voies existantes de Malines à Anvers 


(fig. 38). 





Fig. 38. 


18° Non, puisque l’embranchement principal est en ligne droite et que les deux traversées doivent être 
au méme niveau. 

49° On se contente du ralentissement de 40 kilomètres (25 milles) à l’heure dans les courbes des bifur- 
cations. 

Ce ralentissement est contrôlé par des dromoscopes et dromopétards de Le Boulengé. 
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20° Le rail intérieur des courbes des bifurcations n'est pas muni de contre-rails sur toute sa longueur. 
Des contre-rails sont placés en face des solutions de continuité existant aux croisements et aux traver- 
sées. Le dispositif consistant à placer un contre-rail en avant des changements de voie a été appliqué, 
mais a été abandonné à cause du manque d'efficacité. 

249, 22° Oui. 

29° A l'arrêt. 

24° L'appareil Williams a été mis à l'essai, mais a donné de mauvais résultats. 

La manœuvre de cet appareil est difficile et la pièce mobile n'étant pas suffisamment maintenue se 
déplace au passage des trairis lorsque le croisement est ouvert ou fermé. 

25° Il en existe une à Roux. 

Ce dispositif est employé parce que la voie secondaire est en forte pente. 

26° Aucun train ne parcourt à toute vitesse les voies en courbe des bifurcations. 

27 Néant. 





DANEMARK. 


Chemins de fer de l'État. 


49, 2° Oui. 

3° Non. 

4° 90 kilomatres par heure. 

be Non. 

© Oni. 

To Néant. 

8 Le rayon minimum : 315 mètres (15 4/2 chains); la plus grande vitesse : 90 kilomètres (56 milles) 
par heure environ. 

9° De telles bifurcations ne se trouvent pas sur notre réseau. 

40° Non. 

44° On emploie des aiguilles formées de barres de profil spécial (voir le dessin de l'aiguillage, fg. 39 
a 44). 
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Fig. 42. 















































Fig. 43. 




















42° On emploie des barres à large base, mais moins hautes que le rail ordinaire, 





43° Formés de rails etavec une pointe d'acier forgée. 

440 La tangente de l'angle = 1/42. 

45° Non. 

46° Elles se trouvent toujours en ligne droite. 

47, 18+ Non. 

19° Dans le cas en question, on a fait le clouage plus fort et appliqué des cales s'appayant sur la face 
extérieure du rail. 

20° Seulement à la hauteur du cœur de croisement. 

24° Elles vont toujours verrouillées. 


220 Oui. 


23° Signal d’arrét. 
249 Non. 

25° Oui. 

26° Non. 

27° Néant. 


ÉTATS-UNIS D’AMERIQUE. 


Pennsylvania Railroad Company. 


4° Oui. Par exemple, l'Harrison’ s Jonction dans la Div. de New-York. 
2°, 3° Oui. | 
4° Vraisemblablement 80 kilomètres (50 milles) à l'heure. 
5° La bifurcation de Harrison est à peu près symétrique. 
La ligne principale est en courbe de grand rayon, la secondaire est en ligne droite. 
6° Non. 
7° Environ 2° (873 mètres (43 chains 8 pieds) de rayon). Pas de limitation de vitesse. 
8° Il n'y ena pas. 
a) Voir figure 45. 
b) Voir figure 46. 


Fig. 45. 


Fig. 46. 


10° Non. 

44° Rails ordinaires. 

12° On n’emploie pas de rails spéciaux. 

43° Formés de rails. 

140 3° 49’, 

45° Le contre-rail est au méme niveau que le rail portant. 

16° Il y a des bifurcations établies dans des voies en courbe. 

17° Oui. 

18° Aux courbes des changements de bifurcation on ne donne pas de dévers. 
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Aux courbes ordinaires, le rail extérieur présente le dévers d'un pouce par degré de courbure ('). 
dévers est obtenu en soulevant une extrémité de la traverse. 

19° Des contre-rails sont placés, à l’intérieur de la voie, latéralement au rail intérieur et des con! 
fiches sont employées extérieurement au rail extérieur. Las courbes ainsi renforcées ne sont pourtant 
considérées comme propres aux grandes vitesses. | 

20° Seulement en quelques endroits spéciaux. 

219, 22° Oui. 

23° A l'arrêt. 

24° On n’emploie aucun dispositif . 

25° Oui, à plusieurs traversées à niveau. La voie latérale avait pas été posée à cette fin, mai 
était un tronçon de voie que l'on a utilisé comme voie de sûreté. 

26° Nous stimons que notre malériel roulant normal peut passer avec sécurité sur tons les poir 
nos lignes. 


esimmmmès | : 


FRANCE. : 


1° Non. 
2° Oui. 
8* Non, 
4° Pour la direction principale. Pour les autres directions, 20 kilométres (42 4/2 milles). 
Se, 6, 7°, 80 Néant. 


ge { | Voir figures 47 et 48. 


Se SS 


Fig. 47. Fig. 48. 


Chemins de fer de Paris-Lyon-Méditerranée. 


10° Non. 

11° Profil spécial . 

42° Méme hauteur. 

43° Formés de rails. 

14° 0.09. 

15° Oui. Traversée, 0.013; saillie, 0.05. 
16° Le plus souvent en courbe. 

47° Rarement. 

18° Surélévation correspondante à la vitesse. 
199, 20° Non. 

24°, 220 Oui. 

23° A l'arrêt. 

240, 25°, 26° Non. 

27 Néant. 


(1) Comme on le sait, par l'expression degré de courbure on entend généralement aux États-Unis l'angle au cen 
dans la courbe considérée est sous-tendu par une corde ayant 30°50 (100 pieds) de longueur. (Note du rappor. 
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Chemins de fer de l'Ouest. 


4° Il n'existe sur notre réseau aucune bifurcation franchie à toute vitesse, dans une direction quel- 
conque. 

Il est, au contraire, rappelé aux mécaniciens, qu’en vertu de l’article 37 de l’ordonnance de 1846 : « A 
500 mètres (24 1/2 chains) au moins avant d'arriver au point où une ligne d’embranchement vient 
croiser la ligne principale, le mécanicien devra modérer la vitesse de telle manière que le train puisse 
être complètement arrêté avant d'atteindre ce croisement, si les circonstances l'exigent. » 

Cette mesure doit être rigoureusement observée sur les voies montantes et descendantes, soit du tronc 
commun, soit de chacune des deux lignes qui composent la bifurcation. 

2° La recommandation faite à nos mécaniciens, et rappelée dans la réponse ci-dessus, est absolue. 

Il n’existe, en conséquence. sur notre réseau aucune bifurcation dont la direction principale soit 
parcourue sans ralentissement. 

3° Les recommandations ci-dessus sont également applicables aux trains qui, venant de l’un des deux 
embranchements vers le tronc commun, n’abordent pas les aiguilles par la pointe. 

4° La vitesse des trains et machines ne doit pas dépasser au passage des aiguilles abordées par les 
pointes : 30 kilomètres (18 1/2 milles) à l'heure, pour les trains de voyageurs et les machines isolées ; 
20 kilomètres (12 1/2 milles) à l’heure, pour les trains de marchandises. 

Toutefois, cette vitesse pourra être portée jusqu'à 50 kilomètres (31 milles) sur autorisations spéciales, 
dans des circonstances déterminées (art. 36 de la 70¢ annexe à l’ordre général n° 4). Mais, jusqu’à présent, 
il n’a pas été autorisé de vitesse supérieure à 40 kilomètres (25 milles). 

5° La plupart de nos bifurcations sont établies suivant le type présenté par le croquis ci-dessous 


Fig. 49. 


(fig. 49) avec une voie en alignement et l’autre en courbe; le rayon de raccordement entre le talon des 
aiguilles et le croisement est de 300 mètres (15 chains) environ. | 

6° Quelques bifurcations placées dans des situations spéciales, par rapport aux dispositions locales, 
sont établies avec des courbes symétriques, dirigées en sens inverse; les courbes ont alors environ 
500 mètres (24 1/2 chains) de rayon. 

Dans l’un ou l’autre cas, la circulation des trains a lieu comme il est dit ci-dessus au n° {. 

7° Dans ce cas, le rayon des courbes est de 500 mètres (24 1/2 chains) environ. La vitesse maximum 
tolérée est celle indiquée à la réponse ci-dessus au n° 4. 

8° Ainsi qu'il a été dit ci-dessus au n° 5, le rayon minimum des courbes dans les bifurcations non 
symétriques est de 300 mètres (15 chains) environ. Quant à la vitesse maximum, elle est toujours fixée 
comme il est dit ci-dessus au n° 4. 

9° Les dispositions les plus fréquemment adoptées pour les bifurcations sont celles représentées par 
les croquis ci-après. 

Dans tous les cas, la circulation des trains a lieu comme il est dit ci-dessus au n° 4. 

Les dispositions représentées par les figures 50 et 51 sont généralement adoptées. Lorsque des croise- 
ments de trains doivent avoir lieu sur l'embranchement à simple voie près de la bifurcation, on emploie 
la disposition représentée par la figure 51. 

La figure 52 indique une disposition plus rarement adoptée; il faut, dans ce cas, que les aiguilles de la 
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communication précédant l'aiguille d’embranchement soient prises en talon par les trains circulant sr 
la branche à double voie. 


Fig. 50. 


Fig. 51. 


Fig. 52. 


10° Nous ne faisons usage d’aiguilles courbes dans aucun de nos changements, soit qu’ils soient établis 
dans des voies en alignement, soit qu'ils soient établis dans des voies en courbe. 

11° Le profil de nos aiguilles des changements de voie exécutés en rails à double champignon est le 
même que celui des rails ordinaires ; nous employons, au contraire, un profil spécial pour les aiguilles 
des changements en rails Vignoles. 

12° Pour les aiguilles en rails Vignoles, les barres ont 130 millimètres (5 1/10 pouces) de hauteur. 
le rail ordinaire n’ayant que 125 millimètres (4 9:10 pouces) de hauteur. L’épaisseur de l’Ame est de 
44 millimètres (55/100 pouces) au lieu de 12 millimètres (47/100 pouces) dans les rails ordinaires ; le patin 
des barres pour aiguilles a, de plus, un profil spécial, la base étant inclinée au 1/20 sur l'axe de l'ame. 

43° Les croisements ordinaires et de traversée employés sur notre réseau sont presque tous en acier 
martelé et raboté. 

44° L'angle minimum pour nos croisements ordinaires est de 4°45 et pour nos croisements de 
traversée de 5° 30, tant pour les bifurcations que pour les appareils des gares. 

15° Nous ne faisons usage du contre-rail surélevé que dans les croisements de traversée de 5°30 qui 
sont surtout utilisés pour les traversées à aiguilles. 

Dans ce cas, ce contre-rail a 70 millimètres (2 8/10 pouces) de hauteur au-dessus du rail et 
470 millimètres (18 1/2 pouces) de longueur. 

16° Les croisements et les traversées se trouvent tantôt en ligne droite, tantôt en courbe. 

17° Cette disposition a été réalisée en différents points, notamment à Saint-Cloud (embranchement de 
la gare des fètes), où elle a été projetée et exécutée en 1239, et à l'embranchement de la ligne de 
Saint-Cloud à I’Etang-la- Ville, 


48° La circulation des trains ayant lieu avec ralentissement, ainsi qu’il est dit au n° 1°, nous ne donnons 
au rail extérieur dans les courbes des bifurcations aucune surélévation. 

49° Nous n’avons recours 4 aucun moven spécial pour garantir la sécurité du passage des trains 
dans les courbes des bifurcations, cette circulation ayant lieu avec ralentissement dans les conditions 
indiquées au n° 40. 

20° Dans nos bifurcations, le rail intérieur n'est jamais muni de contre-rail. 

21° A certaines bifurcations désignées par des ordres spéciaux et indiquées au livret de la marche des 
trains (V), les aiguilles abordées en pointe, dans le sens de la circulation normale des trains. sont munies 
d’un verrou relié à une pédale ou latte de calage qui les maintient dans une position invariable pendant 
le passage des trains et des machines. 

L'installation de ce verrou, combinée avec les enclenchements qui relient entre eux les signaux et les 
aiguilles, permet aux trains dans lesquels le frein continu fonctionne effectivement et aux machines 
circulant isolément, de franchir ces bifurcations dans tous les sens, à une vitesse qui peut atteindre 
40 kilomètres à l'heure, si les circonstances le permettent. 

229 La manœuvre des aiguilles des bifurcations prises normalement en pointe est toujours enclenchée 
avec celle des signaux. 

23° Les croquis ci-dessous indiquent les dispositions généralement adoptées pour les signaux des 
bifurcations. 


1° Vote unique sur voie unique. 





Fig. 53. 


Liaiguille 4 (fig. 53) est normalement disposée sur la voie unique la plus fréquentée. 

Les signaux 6, 8 et 1 sont normalement à l’arrêt. 

Les signaux 2, 4 et 3 sont normalement à la voie libre. 

Les signaux 2 et ti sont reliés de telle sorte que pour ouvrir 6, il faut fermer 2. 

Les signaux 4 et 8 sont reliés de telle sorte que pour ouvrir 8, il faut fermer 4. 

Les signaux 1 et 3 sont reliés de telle sorte que pour ouvrir 4, il faut fermer 3. 

Les signaux 6, 8 et 1 sont reliés de telle sorte qu'on ‘ne puisse ouvrir qu’un seul de ces signaux à la 
fois. 

29 Voie unique sur double voie. 





Fig, 54. 


La traversée 2-1 (fig. 54) est manœuvrée par le même levier et normalement disposée dans la direction ue ce 


contraire à la traversée. iON ie se 
Le signal 8 est normalement à l’arrét. . a En 
Les autres signaux sont normalement à voie libre. er ee 
Les signaux 4 et 8 sont reliés de telle sorte que paur ouvrir 8, il faut fermer 4. Le Cec 
Les signaux 2 et 6 sont reliés de telle sorte qu'il faut fermer le signal 2 avant le signal 6. ee vou 
Les signaux 8 et 6 sont reliés de telle sorte qu’ils ne peuvent ètre ouverts simultanément. 
Le levier des aiguilles de la traversée 2-1 est enclenché avec les signaux 6 et 8, de telle sorte que © 
derniers doivent être fermés pour disposer les aiguilles dans la direction de la traversée. 
3' Double vote sur double voie. 
D: 
# 
& § \ 
ui \ 
me? », "M6 NA 
A x 
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Fig. 55. : 


L’aiguille 4 (fig. 55) est verrouillée et normalement disposée sur la direction A la plus fréquentée, 

L’aiguille 3 est rivée sur la direction la plus fréquentée. | 

Le signal 8 est normalement à l'arrêt. 

Les autres signaux sont normalement à la voie Kbre. 

Les signaux 4 et 8 sont reliés de telle sorte que pour ouvrir 8, il faut fermer 4. 

Les signaux 2 et 6 sont reliés de telle sorte qu'il faut fermer le signal 2 avant le signal 6. 

Les signaux 8 et 6 sont reliés de telle sorte qu’ils ne peuvent être ouverts simultanément. 

L’aiguille 1 est enclenchée avec le signal 6, de telle sorte que ce dernier soit fermé pour dispoc=s-=# 
l'aiguille dans la direction de la traversée. 

24° Il n’est pas fait usage d'appareils d'aiguillage et de croisement spéciaux permettant de maintenix a 
continuité des voies dans les directions principales. 

25° Les directions secondaires d'un petit nombre de bifurcations sont munies d’une voie de sécurt Gam; 
l'aiguille d'accès de cette voie et celle reliant la direction secondaire à la direction principale sont ale=> am 
manceuvrées par le méme levier. 

26° Concerne le service du matériel et dela traction. 

27° Les aiguilles prises en pointe de nos bifurcations n’étant pas précédées d’un signal carré, iln'a &=* 
été possible d'obtenir, par un enclenchement, la certitude que le verrouiilage est effectif pendant le pass = gs" 
des trains. Nous avons alors été amenés à munir les leviers indépendants des verrous d’un certain nom > Æ* 
de ces aiguilles d’un contrepoids suffisant pour ramener toujours ces leviers dans la position du ver" 
engagé; une pédale avec doigt d'arrét permet aux aiguilleurs de maintenir le levier du verrou dans Z : 





position « verrou dégasé » pendant la manœuvre de l'asuille. | 
Pour controler les vitesses maximums prescrites par nos règlements et indiquées dans les réponses 2at# * 
paragraphes 4 ct 21, nous établissons près de certaines bifurcations des appareils dits « dromo-pétardS > 


Chemins de fer de l'Est. 


4° Non. 
2’ Oui. 
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3° Non. 

4° Environ 90 kilomètres à l'heure. 

5° Ce cas ne se présente pas. 

6° Ce cas ne se présente pas. 

7° Rayon : 600 mètres. — Vitesse : 40 kilomètres. 

8° La vitesse est limitée a 40 kilomètres sur les lignes en courbe. 
go ( a) Ce cas ne se présente pas. 

( 6) Voir figure 56. 


Fig. 56. 


10° Non, 

44° Rails ordinaires. 

12° Barres ayant la même hauteur que le rail ordinaire. 

13° Les croisements et traversées sont formés de rails assemblés. 

14° 50 30°. 

159 Oui. — Pour les angles inférieurs à 11°. — Le contre-rail est constitué par un fer surélevé de 
37 millimètres. 

16° Les croisements et les traversées sont toujours en ligne droite. 

170 Oui, en quelques points. 

18° Oui, la même surélévation qu’en pleine voie. La surélévation est obtenue par l’inclinaison des tra- 
verses. 

199 Non. 

20° Généralement, le contre-rail est de longueur ordinaire, seulement on tend à les alionger parce qu'on 

diminue ainsi les chocs à l'entrée de l'appareil. 
21° Ces aiguilles sont toujours verrouillées et munies de pédales. 
22° Oui. 
23° Actuellement, le signal carré (à petite distance) est seul normalement fermé, le disque avancé est 
>r malement ouvert. 

Æ l'avenir, les deux signaux seront normalement fermés. 
40, 250, 260, 210 Non. | 


Chemins de fer du Nord. 


Æ ° Ce cas ne se présente pas encore sur le réseau du Nord, mais se présentera très prochainement. Le 
ez lement des bifurcations a été précisément préparé en vue de permettre de réaliser cette accélération 
Passage de toutes les bifurcations qui se présentent dans des conditions de courbure ou de déclivité 
ra Venables. On achève, sur quelques points du réseau, les travaux de rectification de voie ou d'installa- 
»E2 de signaux nécessaires pour permettre la mise en vigueur de ce règlement, et il y a lieu de penser que 
© €e amélioration sera réalisée dans le courant de l’année pour les points les plus importants du réseau 
Nord. 
=o Oui, ce cas se rattache au précédent, les signaux de la direction principale étant disposés, confor- 
SMent au règlement, de manière qu'ils puissent ètre effacés en temps utile pour éviler tout ralentisse- 
*Rt aux trains circulant sur cette ligne principale. 
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3° Non, le régime appliqué pour le passage des trains aux bifurcations est invariablement le mème 
pour les deux sens de la circulation de chacune des lignes embranchées. 

4° Celle fixée par les livrets itinéraires de marche des trains, et, en vertu du règlement, il n'est pes 
permis aux mécaniciens qui abordent une bifurcation d'user de la faculté qui leur est laissée, sur tous 
les autres points du réseau, d'augmenter de moitié, en cas de retard, la vitesse fixée par les livrets itiné- 
raires. 

5° La disposition symétrique et celle dissymétrique se présentent sur le réseau du Nord : cela dépend 
des dispositions locales. | 

6° Non. 

7° Le rayon minimum des courbes est, dans ce cas, de 600 mètres (29 1/2 chains), et la vitesse 
maximum tolérée est la vitesse inscrite sur les livrets de marche des trains. 

8° Le rayon minimum est de 300 mètres (15 chains) environ, et les plus grandes vitesses sont de 40 kilo- 
mètres (25 milles) pour les trains de voyageurs et 20 kilomètres (12 1/2 milles) pour les trains de 
marchandises. | 

9° Les croquis ci-dessous (fig. 57 et 58) indiquent les dispositions qui se rencontrent sur le réseau 
du Nord aux bifurcations d’une ligne à voie unique branchée sur une ligne à double voie. 


Fig. 5:. 


Fig. 58. 


Dans toutes les bifurcations de l’espèce, la ligne à voie unique se détache par une courbe de la ligne à 
double voie et, par suite, les trains de la ligne à voie unique ne franchissent pas la bifurcation en vitese. 

40° Nous n'employons d’aiguilles courbes que pour les traversées jonctions (aiguilles anglaises) qui ne 
sont qu’exceptionnellement usitées dans les bifurcations. 

41° Les aiguilles des changements de voie, 45 kilogrammes, sont confectionnées au moyen de rails de 
profil spécial dont l'âme est inclinée au vingtième sur le plan de la base, les tables de glissement sur les 
coussinets étant horizontales. 

42° Ces rails spéciaux ont à peu près la même hauteur que les rails courants, mais leur largeur à la 
base est sensihlement moindre. 

43° Nous n’employons que des croisements et des traversées formés de rails assemblés. 

44° L’angle minimum des croisements est de 9 centimètres (1 : 11). L'angle minimum des traversées 
est de 11 centimètres (1 : 9). 

45° Tous nos appareils de traversées sont pourvus de contre-rails surélevés pour guider les roues 
pendant leur passage sur les lacunes. 

La surélévation adoptée est de 60 millimètres (2 4/10 pouces) pour les traversées, angle de 11 centi- 
mètres (1 : 9) et de 25 millimètres (1 pouce) pour les traversées de 13 centimètres (1 : 7.7) et au-dessus. 

46° Nous n’avons pas toujours pu tracer nos bifurcetions dans ces conditions et le plus souvent l'angle 
des traversées diffère de celui des croisements, mais les appareils sont toujours coustitués avec des élé- 
ments droits. 

{7° Cette disposition a été réalisée a plusieurs de nos bifurcations, notamment à la bifurcation d’Epiaay 
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(ligne de Paris à Pontoise et d'Épinay à Montsoult), et à la bifurcation de Mennessis (ligne de Creil à 
Saint-Quentin et d'Amiens à Tergnier). 

48° I) n’y a pas de surélévation dans la traversée des appareils de bifurcation. 

Il y a lieu, d’ailleurs, de se reporter au n° 1° pour la question générale. 

49° Nous n’avons pas de dispositifs destinés à suppléer à l'absence de dévers dans les courbes des 
bifurcations, mais quand les courbes sont trop prononcées eu égard à la vitesse des trains, nous établissons 
en avant des poteaux destinés à indiquer aux mécaniciens la limite de vitesse qu'ils doivent observer. 


20° Dans nos bifurcations, il n'existe de contre-rails qu’au droit des lacunes des traversées et des 
croisements. 


21°, 22° Oui. 

23° Sauf les exceptions motivées par des circonstances locales, les bifurcations enclenchées sont précé- 
dées, dans chacune des directions qui y aboutissent, des siguaax ci-après : 

49 Un indicateur de bifurcation qui consiste en un poteau portant une plaque sur laquelle est inscrit 
le mot Bifur en lettres noires sur fond transparent placé a 200 mètres (10 chains) au moins en avant du 
disque à distance ci-après désigné. 

La nuit, ce signal est éclairé par transparence et donne, par conséquent, la même apparence que le jour. 

2° Un disque à distance rouge, assez éloigné du signal carré d'arrêt absolu ci-après désigné, pour 
couvrir un train arrêté devant ce signal. 

3° Un indicateur carré à damier vert et blanc tixe ou tournant, placé à 800 ou 900 mètres (39 1/2 ou 
44 1/2 chains) environ du signal carré d'arrêt absolu ci-après désigné. 

4° Un signal carré d'arrêt absolu à damier rouge et blanc, muni, seulement sur les voies parcourues 
dans un seul sens, d'un pétard qui vient se placer sur le rail quand le signal est fermé. 

Ce signal est placé à 120 mètres (6 chains) du point à couvrir qui est, soit le point où l’entre-voie se 
réduit à 1™75 (5 pieds 8 pouces), soit l'aiguille en pointe. Cette distance peut, dans certains cas déter- 
minés, être réduite. 

En outre, un indicateur de direction, manœuvré du même coup de levier que l'aiguille en pointe, 


indique aux mécaniciens la direction donnée par cette aiguille vers l’une ou vers l’autre des branches de 
la bifurcation. 


Sur chacune des branches d’une bifurcation et sur le tronc commun, les disques à distance sort nor- 
malement effacés, les signaux carrés d'arrêt absolu sont normalement tournés à l'arrêt et les indicateurs à 
damier vert et blanc, même quand ils sont mobiles, sont normalement fermés. (Extrait du Réglement 
pour le passage des trains aux bifurcations et aux ponts tournants.) | 

24° Aucun essai de ce genre n’a été fait sur le réseau du Nord. 

25° Sur les lignes que la Compagnie du Nord exploite elle-même, il n'y a pas d'exemple de cette dis- 
position. Mais elle existe sur quelques lignes secondaires, soit à voie normale, soit à voie étroite, aboutis- 
sant aux voies de la Compagnie du Nord, soit par une véritable bifurcation, soit par une traversée, dans 
certains cas, par exemple, en raison de la déclivité de la petite ligne vers les voies du Nord, ou en raison 
de ce que la traversée se fait sous un angle qui rend cette précaution indispensable. 

On peut citer, dans cet ordre d'idées, pour les bifurcalions de lignes étrangères, Saint-Quentin [Ligne 
de Vélu à Saint-Quentin en pente de 10 millimètres (1/100)]; Dercy-Mortiers (ligne de la Vallée de la 
Serre); Monchecourt (traversée des mines d’Azincourt); Ham. Rosières, Nesles, Montrenil, les Zonti- 
nettes (pour les traversées obliques de voie étroite); enfin, la Bleuse-Borne, la Madeleine, etc. (pour des 
tramways sur route coupant presque à angle droit les voies principales). 

26° Non. 


Chemins de fer du Midi et du canal latéral à la Garonne. 


40 Non. | 
2° Aux bifurcations qui existent sur le réseau du Midi, les mécaniciens des trains de la ligne principale 
% 
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doivent modérer la vilesse de telle mauière que leur train puisse être arrêté avant d'atteindre le signal 
d'arrêt absolu de la bifurcation si les circonstances l’exigent. Quant à ceux qui se dirigent vers la ligne 
secondaire ou qui viennent de cette ligne, ils doivent toujours s'arrêter avant d'atteindre l'aiguille de 
raccordement. 

3° Non. 

4° Sur le réseau du Midi, il n'y a pas de limitation spéciale de vitesse pour les trains passant sur une 
bifurcation. 

5° Nous n'avons pas de bifurcations parcourues dans les conditions du n° 1. 

6° Nous n'avons pas de bifurcations parcourues en tous sens à pleine vitesse. 

7° Dans toutes les bifurcations, les trains s’arrétent avant de prendre l'embranchement ou avant d'en 
sortir; leur vitesse sur la voie déviée est par suite très faible. Lo rayon minimum est de 270881 
(296 3/10 yards). 

8° Ligne principale : rayon infini. 

Embranchement : rayon 27081 (296 3/10 yards). 

Ce dernier n’est pas parcouru en vitesse. 

go | a) Ce cas n’existe pas sur notre réseau. 

| 6) Voir figures 59, 60, 61 et 62. 





or 5 i LELTndicabioe de dinsdion L'oquall, 
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Fig. 62. 


{0° Nous ne faisons usage d'aiguilles courbes dans aucun cas. 

11° La Compagnie du Midi fait usage, dans les bifurcations, d'aiguilles formées de barres de praiii 
Vigaoles renfurcé pesani 61.500 kilorrammes le mètre courant (124 livres le yard). 

12° Les barres de profil spéciales pour aiguilles ont la même hauteur que le rail ordinaire. 
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43° La Compagnie ne fait usage que de croisements ou de traversées coulés en une seule pièce. 

14° Les angles minimums adoptés jusqu’à ce jour sur le réseau du Midi sont de 5°, 9’, 44’’ pour les croi- 
sements et de 7°, 26’ et 11’’ pour les traversées. La Compagnie va faire application de traversées avec 
un angle de 6°, 17’, 46’. 

15° Il n'a, jusqu’à présent, été fait usage qu’à titre d'essai, sur le réseau du Midi, de contre-rails 
exhaussés pour les traversées proprement dites; mais le nouveau modèle adopté de 6°, 17’, 46” porte des 
contre-rails surélevés de 57 millimètres (2 3/10 pouces).. 

16° Les bifurcations sont tracées pour des croisements en ligne droite; il n'existe pas sur le réseau de 
bifurcations ayant les croisements et les traversées en. courbe. 

47° Oui. Dans la gare de Cette pour la traversée de la ligne de Monbasin par les voies des marchandises. 

A Beautiran, à Pezenas, à Montbazin, à Beziers et à Montpellier pour la traversée des voies du Midi 
per les chemins d’intérèt local. 

18° La bifurcation du raccordement circulaire de Bordeaux sur la ligne de Bayonne est dans ce cas. 
La voie principale est en courbe de 930 mètres (1.017 yards) de rayon, le dévers est de 50 millimètres 
(2 pouces) et la déviation du raccordement se trouve, par suite, à contre-dévers. Sur la voie prin- 
cipale, le dévers de 50 millimètres (2 pouces) a été obtenu par l’inclinaison des traverses et, pour dimi- 
nuer le contre-dévers de la voie du raccordement circulaire, les traverses ont été entaillées du côté du 
petit rayon. Cette disposition est figurée sur le croquis ci-dessous (fig. 63) : 





Fig. 63. 


19° Pas de dévers sur nos bifurcations. 

20° Les contre-rails n'existent qu’au droit des croisements et des traversées. 

21° D'une manière générale, il est fait application, aux aiguilles des bifurcations, de cames de calage 
munies de pédales de calage. 

22° Aux bifurcations du réseau du Midi, les leviers de manœuvre des aiguilles sont enclenchés avec 
ceux des signaux fixes, de telle manière que, lorsque les signaux sont ouverts, les aiguilles sont disposées 
pour donner la direction principale (fig. 64). 
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24° Il n’a pas été fait usage jusqu’à ce jour, sur le réseau du Midi, des appareils d’aiguillage et croise- 
ment Williams, Blanel, etc., permettant de maintenir la continuité de la voie principale. 
.25 Non. | 
26° 11 n'existe pas de trains parcourant à toute vitesse les courbes des bifurcations. 
Les trains en provenance ou à destination de l'embranchement marquent l'arrêt à la bifurcation. 
Lorsque les trains sont à la fois en provenance et à destination de la ligne principale, les mécaniciens 
sont tenus de modérer la vitesse de manière à pouvoir s'arrêter avant le signal d’arrét absolu placé en 
avant de la bifurcation si les circonstances l’exigent. (Art. 37 de l'ordonnance de 1846.) 
27° Dispositions ordinaires de nos bifurcations. Voir figure 65. 
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Fig. 65. 


ROYAUME UNI DE GRANDE-BRETAGNE ET D'IRLANDE ET COLONIES. 


Great Eastern Railway. 


1°, 20, 3° Oui. 

4° Il n’y a pas, en général, de limitation de vitesse aux bifurcations. Dans quelques cas pourtant, a 
cause de circonstances exceptionnelles, on impose une réduction de vitesse et, dans le cas dont il s'agit 
au n° 2, la vitesse maximum est de 24 kilomètres (15 milles) à l’heure. 

5° Non. 

6° Oui, ce cas se présente souvent. 

7° Ce cas ne se présente pas. 

8° Environ 201 mètres (10 chains). La vitesse maximum tolérée est de 24 kilomètres (15 milles) à 
l'heure. | ° 

9° Néant. 

10° Non, les aiguilles sont toujours droites. 

11° Elles présentent la section ordinaire. 

12° Néant. 

43° Formés de rails de la même section que le rail de la voie courante. 


TITI 


14° De 8° à 9° environ, 

4 Tous les croisements sont munis de contre-rails qui ont, en à général, la longueur de 3765 
(12 pieds). On n’emploie pas de contre-rails surélevés. 

16° Les bifurcations sont toujours posées de manière que les traversées se trouvent en ligne droite; il 
peut arriver qu'on se trouve dans la nécessité de placer les traversées en courbe, mais cela doit être, 
autant que possible, évité. 

170 Non. 

18° Dans les courbes des bifurcations, on donne toujours au rail extérieur la plus grande surélévation 
possible, sans dépasser pourtant la mesure donnée par le calcul; il est généralement difficile d'obtenir 
toute la surélévation désirable. Les traverses sont inclinées, où cela peut se faire, ou bien les coussinets 
bas sont enfoncés dans les traverses convenablement entaillées. 

19° S'il est impossible d'obtenir toute la surélévation nécessaire et si des conditions spéciales obligent 
à adopter une surélévation très petite, la vitesse des trains doit être réduite en relation aveo la surélé- 
vation que l’on peut obtenir. 

20° Seulement en quelques endroits spéciaux. 

21°, 22 Oui. 

23° Aux bifurcations munies de bloc, les signaux sont normalement à l'arrêt. 

24° Non. 

25° Oui. Il y a des cas dans lesquels une branche de la bifurcation se rallie à une voie de sûreté et les 
aiguilles de communication avec cette voie peuvent être disposées de manière à dévier le train qui parcourt 
Yembranchement si un train convergent est signalé sur l’autre ligne. 

26° Non. 


London and South-Western Railway. 


49, 2° Oui. 

3° Non. 

4° 80 kilomètres (50 milles) à l’heure. 

5°, 6° Non. 

7° Voir au n° 5. 

8° Rayon minimum = 503 mètres (25 chains), vitesse 40 kilométres (25 milles) à l’heure. 

9° Une réduction de vitesse est prescrite à toutes les bifurcations, où l'une des branches est à simple 
voie ot l’autre à double voie. (Voir fig. 66.) 


40° Non. 

44° Rails ordinaires. 

42° Voir au n° ({{. 

13° Formés de rails. 

440 1 : 8. 

45° Ils ne sont pas employés. 
46° Généralement en courbe. 
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47° Oui. | | 
48° On donne la surélévation au rail extérieur des courbes, aussitôt que le construction de lien | 4 
tion le permet. ' 
La surélévation est obtenue par le soulèvement et fe bourrage des supports au droit du rail extisier, 
49° On munit quelquefois de contre-rail le rail intérieur des courbes des bifarcations. 
20° Seulement en quelques endroits. 
-2fo Oui, elles sont toujours verrouillées. — 


Lancashire and Yorkshire Railway. 


10 8° Néant. 
9° Voir figure 67. 





Fig. 67. 


40° Non. 

44° Formés de rails ordinaires. 

42° Néant. 

13° Formés de rails. 

44° Pour les traversées 1 : 10. Pour les croisements 1 : 13. 

45° Non. | 

46° En courbe. | 

47° Oui. | 

48° Une petite surélévation est quelquefois obtenue par des semelles en bois placées sous les coussinets 
du rail extérieur de la courbe, mais seulement par exception. 

49° Néant. 

20° Seulement en quelques endroits, sauf le cas de courbes très raides. 

21° Toutes les aiguilles prises en pointe sont verrouillées et munies de pédales ou lattes de calage. 

22° Oui. 

23° A l'arrêt. 

24° Non. 

25° 26° Non. 


Great Northern Railway. 
1° La règle générale est que les trains parcourant la ligne principale d'une bifurcation ne réduisent 


_pas leur vitesse, tandis que les trains parcourant l'embranchement réduisent leur vitesse de 16 à 32 kik- 
mètres (10 à 20 milles) à l’heure, 
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2° Oui. 
3° A toutes les bifurcations, les trains venant de la ligne déviée ou se dirigeant sur cette ligne doivent 


réduire leur vitesse. 


4° 80 kilomètres (50 milles) à l’heure. 

5° Non. 

6° Il n’y a pas de bifurcations parcourues à toute vitesse dans toutes les directions. 

7° Non. 

8° Rayon minimum, 201 mètres (10 chains). Vitesse maximum pour les courbes de 201 mètres 
(10 chains) de rayon, 16 kilomètres (10 milles) à l’heure. 

9° Les bifurcations sont toujours à double voie sur double voie. 

40° Non. 

44° Rails ordinaires. 

42° La méme hauteur des rails ordinaires. 

139 Formés de rails en acier. 

14° 1 : 25, 

15° Des contre-rails, non surélevés, sont toujours placés latéralement au rail extérieur, situés en face 


de a lacune du croisement. 


16° Tous les deux cas. 

17° Oui, en plusieurs cas. 

48° On donne au rail extérieur la surélévation résultant d’un tableau calculé en relation avec les 
vitesses accordées. On obtient cette surélévation par l'inclinaison et le bourrage des traverses. 
19% Oui, un contre-rail est placé latéralement au rail intérieur. 

20° Oui, sur toute la longueur. 

21°, 22° Oui. 

23° A l’arrét. 

24° Non. 

25° Jamais dans le cas de lignes parcourues par les trains de voyageurs. 

26° Non. 


London, Brighton and South Coast Railway. 


4° Oui. 

2°, 3° Non. 

4° De 48 à 64 kilomètres (30 à 40 milles) à l'heure. 
5°, 6° Oui. 

7° 402 mètres (20 chains). 48 kilomètres (30 milles) à l’heure. 
8° Néant. 

9» Aucune disposition spéciale. 

10° Néant. 

44° Rails ordinaires. 

42° Néant. 

13° Formeés de rails ordinaires. 

14° 1:8. 

15° Non. 

16° En ligne droite. 

47° Oui. 

18° Pas de surélévation. 

19° Néant. 

20° Sur toute la longueur. 

21°, 229 Oui. 
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23° A l'arrêt. 
24°, 250, 26° Non. 


Manchester, Sheffield and Lincolnshire Railway. 


4°, 20, 3° Oui. 

4° 80 kilomètres (50 milles) à l’heure. 

5° C'est le cas le plus général, bien qu’il ne soit pas le seul. 

6° Non. 

7° Rayon minimum, 402 mètres (20 chains); pas de limitation de vitesse. 

8° Rayon minimum, 402 mètres (20 chains); pas de limitation de vitesse. 

99 Toutes les bifurcations sont à double voie sur double voie. 

40° Non. 

41° Rails ordinaires. 

42° Pas de rails spéciaux. 

13° Formés de rails. 

14° Angle minimum, 1 :8. 

45° Oui. Angle 1 : 8; le contre-rail continue jusqu'au talon d'aiguille. 

16° Tous les deux cas. 

47° Non. | 

18° On donne toute la surélévation comportée par le croisement ; elle est obtenue par le Fourrage des 
traverses. 

19° On a recours, en outre, à l'adoption du contre-rail. 

20° Oui, suivant le rayon de la courbe. 

21°, 22° Oui. 

23° A l'arrêt. 

24°, 25° Non. 


North-Eastern Railway. 


4°, 20 Oui. 

3° Néant. 

4° 80 kilomètres (50 milles) à l’heure. 

5°, 6° Non. 

7° 304 mètres (15 chains) de rayon. — 48 kilomètres (3) milles) a l’heure. 

8° Comme au T°. 

9° Toutes les bifurcations des lignes principales sont à double voie. 

10° Non. 

14° Rails ordinaires. 

12° Néant. 

13° Formés de rails. 

14° 1:9. 

45° Oui, dans tous les cas, 1:53 à 1083 (5 ou 6 pieds) de chaque côté de la lacune. 

16° Plusieurs croisements sont en courbe. 

47° Non. 

18° On donne, autant que possible, la surélévation au rail extérieur, mais elle ne peut être appliquée 
par l’inclinaison et le bourrage des traverses, au droit des croiscments. 

19° Néant. 

20° Seulement en quelques endroits spéciaux. 

210, 22° Oui. 


T5 


23° A l'arrêt. 
24° Non. 
25° Oui. 
26° Non. 


Caledonian Railway. 


1°, 20 Oui. 

3° Non. 

4° Pas de limite, mais environ 80 kilomètres (50 milles) à l'heure. 

5°, 6° Non. 

7° 800 mètres (un demi-mille) de rayon et environ 80 kilomètres (50 milles) à l'heure. 

8° Nous n’admettons pas le passage à toute vitesse sur ces bifurcations. 

9 La disposition que nous adoptons est celle de la bifurcation des lignes à double voie, quelle que soit 
la vitesse des trains. 

10° Non. 

119 Rails ordinaires. 

12° Nous n’en avons pas. 

139 Formés de rails. 

14° 1: 8. 

15° Nous employons des contre-rails, mais ils ne sont pas surélevés. 

46° Les bifurcations ne sont pas toujours tracées de manière que les croisements se trouvent en ligne 
droite; mais à plusieurs bifurcations les croisements sont en courbe. 

170 Non. 

18° On donne la surélévation, dans la mesure voulue par le rayon de la courbe et comportée par 
l’autre ligne de la bifurcation. 

On soulève l’extrémité des traverses en les bourrant avec du ballast. | 

19% Nous employons des contre-rails au droit des croisements, dans tous les cas, soit lorsque le rail 
extérieur est surélevé, soit lorsqu'il n'est pas surélevé, et nous avons trouvé satisfaisante cette disposition. 

20° Sur toute sa longueur, si le rayon de la courbe est de 201 mètres ou inférieur à 201 mètres 
(10 chains). 

21°, 22° Oui. 

23° A l'arrêt. 

24° Non. 

259 Oui. 

26° Non. 

zi° Rien à ajouter. 


Glasgow and South-Western Railway. 


4° Non. 

2° Qui. 

3° Non. 

4° 24 kilomètres (15 milles) à l’heure pour les trains parcourant la ligne déviée et 96 kilomètres 
(60 milles) à l'heure pour les trains parcourant l'alignement droit. 

5°, 6° Non. 

7° 301 mètres (15 chains) de rayon, 24 kilomètres (15 milles) à l'heure. 

8° 412 mètres (20 1/2 chains) de rayon; 24 kilomètres (15 milles) à l'heure pour les trains parcourant 
la branche en courbe. 
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9° La disposition des bifurcations des lignes à double voie. Voir figure 68. 


Fig. 68. 


100 Non. 
44° Rails ordinaires. 
12° Néant. 
43° Formés de rails ordinaires. 
14° Voir le croquis annexé (fig. 68). 
45° Non. 
46° En courbe et en droite. 
47° Non. 
180, 19° Néant. 
20° Sur toute la longueur. (Voir le croquis, fig. 69.) 
219, 229 Oui. | 
23° A l'arrèt. 
_ 249, 25° Non. 


Great Indian Peninsula Railway. 


4° Non, pas dans toutes les directions; la vitesse est différente selon que les aiguilles sont abordées par 
la pointe ou par le talon. 

2° Non, d’après nos règlements, la vitesse sur les aiguilles en pointe est réduite à 16 kilomètres 
(10 milles) à l'heure. 

3° A toutes les bifurcations où il y a des aiguilles en pointe, on doit observer la règle de réduire la 
vitesse à 36 kilomètres (10 milles) à l’heure; mais cette règle ne concerne pas les trains abordant les 
aiguilles par le talon. 

4° 16 kilomètres (10 milles) à l'heure. 

5° Pas toujours. 

6° Non. 

7° Environ 394 mètres (1,200 pieds) de rayon; la vitesse maximum est réduite, ces bifurcations 
exigeant que la vitesse ne dépasse pas les 32 kilomètres (29 milles) à l’heure environ. 

8° La réponse à la dernière question ci-dessus vaut aussi pour cette question. 

9° Nous n'avons pas de telles bifurcations. 

100 Non. 

119 Elles sont formées de rails ordinaires. 

129 Néant. 

13° Ils sont habituellement formés de rails ordinaires. 
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14° Nos croisements de traversée présentent une inclinaison inférieure à 4 : 8. + Loge minimes à 1 
nos croisements ordinaires est de 1 : 12. 
15° Non, les contre-rails ne sont pas surélevés. | 
16° Sauf une exception, les croisements sont en ligne droite. 
17° Non. 
18° On ne donne jas de surélévation, celle-ci n'étant pes exigée par la vitesse des trains. | 
49° Comme les trains ne parcourent pas les embranchements en vitesse, aucun moyen wpécial n'a & | 
adopté. ; 
20° Seulement en quelques endroite spbciaux., 
21°, 22° Oui. Me 
23° A l'arrêt. ct FF 
240, 25°, 26° Non. | Fo ta 
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Great Western Railway. 


{9 Non. Le passage en pleine vitesse: cot amie uniquement dans la branche en alignement droit c 
ayant up rayon relativement grand. . 

2° Oui, mais en peu de cas. 

3° Non, nous ne mettons pas de différence entre le cas où les aiguilles sont abordées par la pointe «le 
cas où elles le sont par le talon. | 

- 49 96 kilomètres (60 milles) à Fheure. 

5°, 6 Non. oe 

7° Nous n’avons pas de tels caë. . : 

8° Nous avons des cas où, sur une Ligne où courbe raide, nous admettons une courbe ayant un rayon de 
201 métres (10 chains), et une vitesse d'environ 24 kilomètres (15 milles) à l'heure. 

9° Si une ligne peut être posée en alignement droit ou en courbe de grand rayon, et l’autre ligne « 
courbe de rayon relativement faible, le passage en pleine vitesse est admis sur la branche en alignemest 
droit, et une vitesse réduite est prescrite pour la courbe à faible rayon. Si toutes les deux lignes sonte: 
courbes de faibles rayons, la vitesse est réduite sur les deux lignes, dans les deux directions. 

40° Non. 

11° Formées de rails ordinaires. 

120 Néant. ‘ 

13° Les croisements sont formés de rails. 

44° Environ 1 : 8. 

15° On emploie exclusivement des contre-rails ordinaires ayant à peu près la même hauteur que le rail 
courant; ils sont employés pour tous les angles et sur une longueur d'environ 2™74 (9 pieds). 

16° Si la courbe l'exige, les croisements sont posés en courbe. 

17° Oui, le passage en dessous pour les trains métropolitains se dirigeant à Westbourne-Park. 

18° On donne au rail extérieur la surélévation correspondante au rayon de la courbe, moyennant le 
soulèvement et le bourrage des traverses sous le rail extérieur. On n’y arrive d’une manière satisfaisante 
que lorsqu'il s’agit d'une petite surélévation. 

19° Nous n'avons jamais essayé aucun moyen d'éviter la nécessité de donner le dévers à la voie afin d 
permettre le passage à grande vitesse. 

20° Seulement au droit des croisements. | 

21° Les aiguilles abordées par la pointe sont toujours verrouillées et munies de lattes de calage; mais 
les aiguilles abordées par le talon ne le sont pas. 

22° Oui. 

23° A l’arrét. 

24° On n'en fait pas usage. 
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25¢ Non, si la ligne secondaire est parcourue par des trains de voyageurs; mais & quelques embranche- 
MNaents industriels, il y a une courte voie de sûreté qui sert à protéger la ligne principale. 
26° Nous avons plusieurs types de matériel roulant parcourant ces bifurcations. 


North British Railway. 


4°, 20, 30, 40 La vitesse des trains parcourant les bifurcations est réglée par la disposition suivante : 

« Les mécaniciens des trains se dirigeant sur la ligne déviée, qui se bifurque de la ligne droite, ou 
« venant de cette ligne déviée, doivent réduire la vitesse de manière à assurer la sécurité du passage de. 
« tout le train sur les aiguilles et les croisements de la bifurcation. | 

« Lorsque le passage sur certaines bifurcations ou sur d’autres points de la ligne doit se faire à des 
« vitesses déterminées, ces vitesses seront indiquées dans les Notices ou Appendices. » 

5° Non. 

6° Voir la réponse aux questions 1°, 2°, 3°, 4°. 

7°, 8° Néant. 

9° Nous n'avons pas de règles uniformes. 

10° Néant. 

11° Rails ordinaires. 

12° Néant. 

43° Formés de rails. 

44° Nous ne pouvons donner ces renseignements. 

45° Non. 

46° Nous avons des bifurcations tracées d’après un système et des bifurcations tracées d'après l’autre 
système. 

47° Non. 

48° Cela dépend de la pose de la bifurcation. 

49° On emploie des contre-rails là où ils sont nécessaires. 

20° Nous n’avons pas de règles uniformes. 

219, 22° Oui. 

23° A l'arrêt. | 

24° Nous n’employons pas d'appareils d’aiguillage spéciaux. 


25° Non. 
Midland Railway. 
4° Non. 
2° La plupartde nos bifurcations sont de ce genre. 
3° Oui. 


4° La vitesse n'est pas spécifiée. 
5°, 6°, 7° et 8° Néant. 
9° Voir figure 70. 


Fig. 70. 
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New South Wales Government Railways. 


4” Non, 

2" Oui; La vitesse n'est pas réduite am passage des ziguilles en poi:te sur La voie en alignement droit, 
tnais alle est toujours rédaite sur les courbes des embranchements. 

x” Nem. 

4” Dons Le can mentionné à la question 2. on sdmet la vitesse de 64 kilométres (40 milles) à l'heure 
sur is vois en alignement droit et la vitesse de 24 kilométres (15 milles) à l'heure sur l’embranchemest 
en courbe, 

fr Voir la réponne à la question 1. 

& n'y à pos de tels cas. 

T¢ Voir la réponse aux questions 1 et 5. 

 Hayon, 201 métres (10 chains); vitesse, 16 Lilomètres (10 milles) à l'heure. 

Ÿ a) I n'y en a pas, 

h) Voir la croquis ci-dessous (fig. 71). La vitesse est toujours réduite sur les branches ea courbe, 
Candia que les voies de La ligne principale sont parcourues en pleine vitesse. 


Vers born 
in lane, whine 






~ SNA 77 fparcowrace on ralentissemont 


Fig. 71. 


104 Ouf, low aiguilles da 4™57 (15 pieds) de longueur sont courbées de 10 millimètres (3/3”) sur toute 
leur longuour. 


Mf ot 49 Millon nout formées de rails ordinaires. | 
fi On employait autrefois des croisements réversibles en acier fondu, mais ils n'ont pas été trouvés 
allefainante; lon croimements normaux sont à présent formés de rails ordinaires. 


Da À toutes lex bifurcations des lignes principales, l'angle des croisements ordinaires est limité à 1 : 9, 
eb colut don croinoments da trnvernée à 1 : 8. 


10" Lex contre ratte sont posés au môme niveau que le rail courant. 
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46° Les croisements sont-toujours posés en alignement droit, sauf quelques cas spéciaux. 

17° Jl n'y a pas de bifurcations où les traversées aient été remplacées. par des passages au-dessus ou 
en dessous. 

48° On ne donne aucune surélévation au rail extérieur des courbes des embranchements qui se 
bifurquent d'une ligne droite. 

Dans le cas de bifurcations où les lignes sont en courbe de.sens inverse, on obtient la surélévation par 
L'inciinaison ou l’entaillage des traverses. 

49° Non. 

20° On n’emploie de contre-rails qu'au droit des croisements; ils ont alors la longueur de 640 
(21 pieds). 

24° Oui, toujours munies de lattes de calage. 

22° Oui. 

23° A l'arrêt. 

24° Non. | 

25° Un seul cas, sur la ligne de Redhead (ligne privée), où elle se bifurque de la ligne principale 
(Northern Line) à Adamstown, près de Newcastle. 

26° Aucune spécialité propre au matériel roulant qui parcourt ces points. 


London and North-Western Railway. 


4° et 2° Oui. 

3° Non. 

4° La vitesse ordinaire du train est laissée à l'appréciation du mécanicien. Elle n’est limitée par aucun 
règlement. 

5° Non. 

6° Oui. 

7° Voir la réponse à la question 5. 

8° 603 mètres (30 chains). Aucune limitation à la vitesse ordinaire des trains. 

9° Les bifurcations sont toujours à double voie sur double voie. 

10° Non. 

41° Formées de rails ordinaires. 

420 Néant. 

13° Formés de rails. 

14° L’angle maximum normal des croisements de traversée est de 1 : 8; pour les autres croisements, 
4 : 15. 

15° Non. 

46° En courhe ou en ligne droite, suivant les exigences. 

47° Oui, en plusieurs cas. 

{8° La où la surélévation peut s'appliquer, on a recours à l'entaillage de la traverse sous le coussinet 
du rail bas. 

19° Seulement à un entretien spécialement soigné. 

20° Quelquefois sur toute sa longueur, généralement à quelque endroit spécial. 

21° et 22° Oui. 

23° A l’arrèt. 

24° On n’en emploie pas. 

25° Non. 

26° Non, mais naturellement ce sont les véhicules de construction récente qui composent les trains 
les plus importants et les plus rapides. 
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27° Voir les figures 72, 73, 74, 15, 16 représentant des bifurcations au passape desquelles les mécani- 
ciens ne sont pas tenas à modérer la vitesse des trains; et les figures 77, 78, 79 représentant des bifur. 
cations sur lesquelles les trains passent avec une vitesse modérée. 


m—hÎ{Îjp 
LE , tag Hadras 
74 
ed 
hs 7p 
i Lair; 
Fig. 72. = 
4 4, _ 
"ju 
eo" 











reel 
fas Hate 
——_—p 20 —~ 
- 
R— Sh rer he 

—_——— 

Fig. 76. 
: —_a- 

1S 61a rs ry Peas 
OT —— 
ne —— ——— ms 
Pag , 2 adias 

___———-— 

Fig. 77 

G chains A& Gis 
Re gts 
git 
i 
Fig. 78. 
Rad) 
13 Chat m= 
ee ——— 
PAG 
——=—J———— 


Fig. 79. 


III 
83 


PAYS-BAS. 


Chemin de fer Hollandais. 


1° et 2° Non. 

3° Oui, 

4° 45 kilomètres (28 milles) à l'heure. 

5° Plusieurs bifurcations sont symétriques afin de pouvoir être parcourues par les trains arrivant des 
embranchements sans ralentissement. 

6° Non. 

7° Rayon, 500 mères (24 1/2 chains); vitesse, 45 kilomètres (28 milles). 

8° La vitesse maximum pour les trains abordant l'aiguille en pointe est de 45 kilomètres (28 milles); 
le rayon minimum, 200 mètres (10 chains). 

9° Le cas a n'existe pas, 





10 Non. 


44° Les aiguilles formées de barres de profil spécial sont successivement remplacées par des aiguilles 
formées de rails. 

42° La hauteur de la barre est de 9 centimètres (3 1/2 pouces), celle du rail ordinaire de 13 centi- 
mètres (5 1/10 pouces). 

13° Comme règle générale, les croisements et les traversées sont en acier coulé; seulement, pour ces 
angles extraordinaires, on se sert quelquefois de croisements et de traversées formés de rails. 

14° Voir aux nos 1 et 2. 

L’angle normal pour les bifurcations situées en pleine voie est arc tang. 1/10, quelquefois arc tang. 1/9. 

15° Oui partout pour les traversées. La saillie du contre-rail surélevé est de 5 centimètres (2 pouces). 

16° Les croisements ef traversées sont toujours en ligne droite. 

170 Non. 

18° Dans les courbes des bifurcations, il n’est jamais donné de surélévation au rail extérieur. 

49° Voir aux n°s 1 et 2. 

20° Seulement à l'endroit des croisements. 

21° Les verroux d’aiguilles manœuvrés séparément ne sont appliqués que très exceptionnellement; 
notre appareil, pour manceuvrer les aiguilles à distance, sert en même temps à verrouiller les aiguilles. 

Les lattes de calage sont adoptées partout dans les gares sur les lignes à simple voie où les aiguilles 
sont manœuvrées à grande distance. | 

22° Oui. 

23° Voir figure 81. 
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24° Non. 

25° Oui, pour des bifurcations dont la voie secondaire est de très peu d'importance, tel que raccorde- 
ment avec une usine. 

26° Non. 


PORTUGAL. 


Compagnie royale des chemins de fer portugais. 


1° Nous avons quatre bifurcations franchies à toute vitesse par tous les trains; ce sont les bifurca- 
tions de Bemfica et Chellas sur l'embranchement de Santa-Apolonia à Bemfica et les bifurcations de 
Lares et Verride sur la ligne transversale, qui joint la ligne de Lisbonne à Figueira à l'embranchement 
d’Alfarellos. Il y a encore deux autres bifurcations, celle de Campolide et celle de Sette-Rios sur la ligne 
urbaine, qui sont franchies a petite vitesse 4 cause de leurs conditions spéciales. 

20 et 3° Non. 

4° La vitesse moyenne des trains abordant les aiguilles par la pointe ou par le talon est, sur la bifur- 
cation de Bemfica, de 31 kilomètres (19 milles); sur celle de Chellas, de 38 kilomètres (24 milles); 
sur celle de Lares, de 36 kilomètres (22 1/2 milles), et sur celle de Verride, de 36 kilomètres 
(22 1/2 milles), Ces chiffres peuvent être augmentés de 5 kilomètres pour représenter les vitesses maximums. 

5° Non. 

6° Dans toutes les bifurcations indiquées, la ligne principale est en alignement droit et l’autre en 
courbe de 400 métres (20 chains) de rayon. 

19 et 8° Répondu. 

9° Nous n’en avons pas. 

10° En général, les aiguilles posées aux bifurcations sont droites. Nous en employons aussi de courbes- 

41° Nos aiguilles sont formées de barres de profil spécial, d’après les modèles les plus usités. 

120 Les barres ont la même hauteur que le rail ordinaire. 

13° Nous employons des croisements en acier coulés d'une seule pièce. 

Nous n’avons pas de traversées. 

14° L’angle minimum des croisements est de 5°10 (tang. 0.09). 

Nous avons aussi des croisements de 4°30 (tang. 0.08) pour les courbes de rayon inférieur à 400 mètres 
(20 chains), 

45° Non. 

16° Dans toutes les bifurcations indiquées les croisements sont en courbe. 

17° Non. 

18° Nous ne donnons pas de surélévation au rail extérieur des courbes aux bifurcations. 

19° Non. 

20° Nous n’employons de contre-rail que pour les croisements. 

219 Non. 

22° Oui. A Bemfica, à Chellas, à Lares et à Verride nous employons le système Vignier. A Campolide 
et à Sette-Rios, nous allons appliquer le système Saxby et Farmer. 

23° Nous employons un disque avancé sur chacune des directions, enclenché avec les aiguilles et des 
lanternes placées sur une tige liée au levier de manœuvre des aiguilles. 

240 et 25° Non. 
_ 26° Notre matériel roulant est, en général, muni des dispositions propres à faciliter le passage dans 





des courbes de 300 et 350 métres (15 et 17 1/2 chains) de nos lignes, et pourtant passe bien aux bifurca- 
tions (1). 


SUISSE. 


Chemin de fer du Gothard. 


1° Non. 

2° Oui. 

3° Non. 

4° 60 kilomètres (37 milles) à ’heure. 

5°, 6°, 7° et 8° Néant, la réponse à la question 1 étant négative. 

9° Notre réseau ne comporte aucune bifurcation de ce genre. 

10° Néant, la réponse à la question 4 étant négative, 

11° Nous n'avons sur notre réseau qu'une seule bifurcation; celle-ci conduit dans une ballastière 
appartenant à la Compagnie. Le changement que nous employons est celui connu sous le nom d'appareil 
Blauel ; les aignilles sont formées de barres de profil spécial. 

12° Les barres sont à large base, mais moins hautes que le rail. 

43° Au croisement, les rails de la voie principale ne présentent aucune lacune, tandis que ceux de la 
bifurcation sont interrompus par une pièce en fonte. 

44° L’angle de croisement est de 7°. 

45° La voie principale n'étant pas interrompue, il est superflu d’y adapter des contre-rails ; les contre- 
rails de la bifurcation ne sont pas surélevés. 

16° Le changement de notre bifurcation se trouve en alignement. 

17° Non. 

18°, 19° et 20° Néant, la réponse à la question 1 étant négative. 

21° et 22° Au repos, c’est-à-dire lorsque la voie est libre pour les trains de la ligne principale, l'aiguille 
Blauel est verrouillée électriquement par les deux stations voisines; en cas de non-utilisation de la ballas- 
tière pendant un intervalle de temps assez prolongé, on enlève les aiguilles du changement et le courant 
électrique d'enclenchement est interrompu. Les aiguilles ne sont pas munies de pédales ou lattes de calage. 

23° Lorsque les aiguilles sont disposées pour la direction secondaire, les deux signaux de protection 
indiquent l'arrêt, autrement ils sont effacés. 

24° Voir la réponse à la question 11. Jusqu'ici, c’est-à-dire depuis sept ans, l’appäreil Blauel a donné 
de bons résultats. 

25° La bifurcation est pourvue d’un dispositif de sûreté. 

26° Néant, la réponse à la question 1 étant négative. 

27° Non. 


(1) Les locomotives employées dans nos trains qui parcourent à grande vitesse des courbes à petit rayon, sont 
munies d’un avant-train mobile à bogie ou simplement d'un essieu radial, d'après les cas. 

Les voitures composant ces trains sont également munies de bogies. 

Nous avons aussi des voitures à trois essieux, dont les extrêmes sont radiaux et l’interméde a du mouvement dans le 
sens transversal par rapport à la voiture. 
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DISCUSSION EN SECTION 


—— 050 0e— 


Séance du 3 juillet 1895 (matin. 


PRÈSIDENCE DE M. JEITTELES 


Mr. Zanotta, rupporteur. — Les considérations qui peuvent engager les compagnies 
de chemins de fer à prescrire le ralentissement des trains rapides aux bifurcations 
concernent : 


4° La possibilité de collisions des trains convergents; 
2° Les parties faibles, soit au point de vue du tracé, soit au point de vue de la 
construction, que la bifurcation comporte par sa nature même. 


Quant au danger de collisions, on tâche de l’éviter par un bon système de signaux, 
d'appareils d’enclenchement et de bloc; dont le Congrès s'est déjà occupé à 
plusieurs reprises. 

La question III que nous avons à traiter concerne surtout les difficultés de la 
seconde espèce, c'est-à-dire les difficultés qui se rapportent à la construction de la 
bifurcation proprement dite. 

Or, d’aprés les réponses que nous avons recues des compagnies consultées a ce 
sujet, il résulte que le passage à toute vitesse sur les branches en ligne droite des 
bifurcations est admis presque généralement pour les trains qui n’abordent pas les 
aiguilles par la pointe; il est admis aussi, mais d’une façon un peu moins générale, 
pour les trains abordant les aiguilles par la pointe; moins souvent le passage à toute 
vitesse est admis sur les branches en courbe. 

Les ennemis principaux de la grande vitesse aux bifurcations seraient donc les 
difficultés du tracé, c'est-à-dire la raideur des courbes de raccordement et la dévia- 
tion à la pointe des aiguilles, plus encore que l'affaiblissement de la voie, du à 
l'existence des appareils d’aiguillage et de croisement. 

Mais il serait difficile de se faire, d’après les règles suivies par les différentes 
compagnies, une idée très précise de l’importance qu’il faut donner à cette difficulté 
du tracé; car, tandis que telle compagnie admet le passage à toute vitesse même sur 
les branches dont le rayon de courbure est de 300 mètres et moins encore, telle autre 
compagnie ne l’admet pas sur les branches dont le rayon de courbure est de 


450 mètres. 
+ 
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On ne pourrait pas dire, cependant, que cette différence dans les errements des 
compagnies soit toujours la conséquence d’une sensible différence dans les qualités 
propres de la voie et des appareils; car on pourrait même citer des cas où des 
compagnies ayant des voies également robustes et des appareils de même valeur 
prescrivent des vitesses bien diverses pour le passage des bifurcations. 

Mr. Sabouret, dans son exposé de la question des points spéciaux de la voie, fait 
observer que « les considérations d'ordre commercial et même d'ordre moral se 
trouvent avoir dans la question une bien autre importance que les considérations 
d'ordre technique », et je ne pourrais que m’associer à cet avis, pour ce qui concerne 
la question spéciale des bifurcations. 

Quant aux dispositifs adoptés ou recommandables pour les bifurcations par- 
courues en vitesse, j'ai taché d'examiner, dans mon rapport, ceux d’entre eux qui, 
aux points de vue du tracé, de la construction et de la pose, me paraissaient les plus 
importants. 

Je vais les résumer brièvement, en suivant le même ordre qui a été suivi dans la 
rédaction de la question à laquelle nous devons répondre. 

Conditions les plus favorables de construction. — Parmi ces conditions, on peut 
citer d'abord les dispositifs que lors de sa première session le Congrès conseillait 
pour les bifurcations en général dans les conclusions à la question VII, littéra B; 
c'est-à-dire « éviter d'établir les bifurcations en tranchée, forte courbe ou pente, 
chercher à remplacer la traversée à niveau par le passage au-dessus ou en dessous, 
tracer les voies convergentes parallèlement l’une à l’autre sur une certaine lon- 
gueur, etc. » 

On peut ajouter que si les deux lignes convergentes sont d'égale importance en ce 
qui concerne la vitesse des trains rapides qui les parcourent, la disposition 
symétrique semble la plus favorable à la suppression de tout ralentissement. 

Lorsque la disposition symétrique n'est pas réalisable, il faut tacher de donner à 
la branche en déviation le plus grand rayon de courbure possible. 

Une voie très résistante dans le sens vertical et dans le sens transversal est aussi 
une des conditions les plus favorables pour l'établissement des bifurcations par- 
courues en vitesse. 

Une telle voie, d’ailleurs, a déjà été adoptée ou est en train de l’étre par presque 
toutes les compagnies exploitant des lignes parcourues à grande vitesse. 

I} est sûr, enfin, que la pose de ces bifurcations exige des soins particuliers; il est 
surtout à recommander Pemploi de supports de fort équarrissage convenablement 
espaces et d’un ballast de bonne qualité reposant sur une plate-forme solide et bien 
asséchée, 

Aiguilles. — Quant aux aiguilles, elles sont généralement verrouillées. En dehors 
de cette disposition, qui d'ailleurs est aussi adoptée pour les aiguilles parcourues 
en ralentissement mais abordées par la pointe, nous ne connaissons point de dispo- 
silions vraiment spéciales aux aiguilles parcourues en vitesse. Seulement, on peu! 
constater que dans ce cas les compagnies emploient des aiguilles aussi longues que 
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possible, pour diminuer autant que possible l'angle qu’elles forment avec les rai:s 
contre-aiguilles. 

Lorsque le rail de la voie ordinaire présente une résistance considérable, il peut 
trés bien servir pour la confection des aiguilles. 

La Compagnie américaine du « Pennsylvania Railroad », les compagnies anglaises 
en général, et la Compagnie française de l'Est, emploient exclusivement des aiguilles 
en rails. 

D'autre côté, sur les réseaux où l’on fait usage d’aiguilles en barres spéciales, on 
a imaginé des solutions plus ou moins simples, mais assez satisfaisantes pour 
l'union des aiguilles à la voie courante. 

Croisements. — De la même manière que les compagnies tachent de donner aux 
aiguilles la plus grande longueur possible, elles tachent aussi de donner aux croise- 
ments de changement et de traversée la plus faible ouverture possible, dans le but 
d’adoucir la courbe de la déviation. | 

Pour les ouvertures des croisements de changement, on descend jusqu’à la 
valeur de /,:.:, et chez les Administrations anglaises on descend même à la valeur 
de ‘/15. 

Pour les traversées, l'angle minimum est généralement de 1/4 environ; il y a 
cependant des exemples de traversées dont l’ouverture descend jusqu’à {/10. 

Sur les réseaux du continent, lorsque l'ouverture des croisements de traversée est 
très faible, on donne une certaine surélévation au contre-rail de la traversée. 

Les Administrations anglaises ne paraissent pas reconnaître la nécessité de cette 
surélévation. 

Le passage à pleine vitesse est admis sur les croisements d’acier coulés d’une pièce 
aussi bien que sur les croisements formés de rails. 

Il semble même que ces derniers croisements soient plus favorables que les 
premiers au point de vue de la douceur de la marche, pourvu que les rails dont ils 
sont formés soient suffisamment résistants, longs et bien assemblés. 

Les Administrations du Royaume-Uni en général, l'Administration américaine du 
« Pennsylvania Railroad », les deux compagnies françaises qui acceptent le passage 
en vitesse sur les bifurcations, c’est-à-dire le Nord et l'Est, emploient des croise- 
ments formés de rails ordinaires. 

Raccords. — Quant aux raccords, si une branche de la bifurcation est en ligne 
droite et l’autre branche en courbe continue, on peut donner à cette courbe un 
rayon de 450 à 600 mètres environ, en adoptant les croisements ordinaires et de 
traversée ayant les ouvertures minimums déjà indiquées. 

Ces rayons, pourtant, doivent subir une sensible diminution si les éléments des 
croisements et des traversées sont maintenus droits, même après la pose, comme il 
est exigé par la plupart des Administrations et comme on doit forcément faire dans 
le cas des croisements ct des traversées en acier d’une pièce. 

En adoptant la disposition symétrique, on arriverait à des rayons presque e doubles 
des rayons qu'on vient de citer. 
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nistrations de chemins de fer à faire modérer la vitesse des trains au passage des 
aiguilles et des croisements. 

Si, dans quelques cas, il est désirable de ne pas modérer la vitesse aux bifurca- 
tions, nous n’avons qu'à examiner de quelle manière les aiguilles, les croisements 
et les traversées doivent être construits pour permettre le passage des trains en 
pleine vitesse et dans toutes les directions. : 

La question de construction des aiguilles et des croisements devait être soumise 
aux discussions de la quatrième session du Congrès, mais, comme l'exposé n’a pas 
été fait, la question n’a pas été discutée. 

Ayant été chargé de faire un rapport à ce sujet à la dernière réunion annuelle 
des ingénieurs en chef de la voie des chemins de fer russes, et devant élaborer un 
projet d’un nouveau type d’aiguille pour le chemin de fer Nicolas, j'ai étudié spécia- 
lement cette question. J'ai acquis la conviction que la plupart des types d’aiguilles 
employés sur les chemins de fer russes et sur d’autres laissent souvent beaucoup a 
désirer. 

Vu l'importance de cet objet, je me permets d’abord de vous proposer d’émettre 
le vœu de voir soumettre aux discussions de la prochaine session du Congrès la 
question de la construction des aiguilles et des croisements de manière qu'ils 
puissent ètre franchis avec une grande vitesse. 

Revenons maintenant aux réponses des chemins de fer : nous constatons que sur 
ving-neuf Administrations, quatre seulement permettent le passage des bifurcations 
sans ralentissement, savoir : 1° les chemins de fer de l’État de Danemark (limite de 
vitesse, 90 kilomètres; rayon minimum de la courbe de raccordement, 315 mètres); 
2° le « Manchester Sheffield » (limite de vitesse, 80 kilomètres; rayon minimum, 
402 mètres); 3° « London and North Western » (pour les courbes de 603 à 
402 mètres de rayon): et 4° le « Great Eastern ». Il faut encore noter : a) que le 
« London and North Western », sans limiter la vitesse par des règlements, la laisse à 
l'appréciation du mécanicien et que pour les bifurcations en courbes de rayon infé- 
rieur à 402 mètres, il y est prescrit de réduire la vitesse, et b) que le « Great Eastern », 
dans quelques cas, à cause de circonstances exceptionnelles (?), impose une réduc- 
tion de vitesse et dans ce cas la vitesse maximum tolérée pour la voie courbe (rayon 
minimum, 201 mètres) est seulement de 24 kilomètres à l'heure. 

On ne peut compter dans ce nombre le « Caledonian » et le « Pennsylvania rail- 
way », puisque sur ces deux chemins de fer il n’est question que des bifurcations 
symétriques à très grands rayons de courbure (800 à 873 mètres) et, ce qui plus est, 
d’aiguilles symétriques dans lesquelles l'angle des pointes avec l'axe de la voie n'est 
que la moitié de l’angle de la pointe appartenant à la voie déviée dans la bifurcation 
ordinaire non symétrique. 

Nous n'avons donc que quatre chemins de fer sur lesquels le mécanicien peut 
passer les bifurcations en pointe et même par la voie déviée sans aucune réduction 
de la vitesse. Mais, bien qu’il y ait autorisation de passer à grande vitesse, rien ne 
dit que l'on en use toujours. 
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plus vite que les règlements le permettent. Je ne pense pas qu'un mécanicien ralen- 
tisse quand il a carte blanche. 


Mr. Gordiéenko. — En ce qui concerne le passage des voies courbes des bifurca- 
tions vers le tronc commun, c'est-à-dire en prenant l'aiguille par le talon, il est 
autorisé non seulement sur les quatre lignes déjà nommées et sur le « Pennsyl- 
vania » et le « Caledonian railroad », mais encore sur le chemin de fer Hollandais, 
le « Midland », le « Great Indian », l’État autrichien et l'État hongrois, soit en tout 
sur dix chemins de fer. Enfin, dix-neuf chemins de fer permettent le passage à 
pleine vitesse sur l'aiguille en contre-pointe si elle est dirigée sur la voie droite; deux 
seulement, le Midi et l'Ouest français, comme je viens de le dire, diminuent la 
vitesse de leurs trains même en abordant l'aiguille de la bifurcation par le talon 
et en ligne droite. 

Cette petite statistique me semble démontrer clairement : 


4° Que la plupart des Administrations de chemins de fer tiennent pour dangereux 
le passage en pleine vitesse de la bifurcation ou, simplement, de l'aiguille en contre- 
pointe dirigée sur la voie courbe; 

2° Que toujours la plupart des chemins de fer croient devoir limiter la vitesse en 
abordant l'aiguille en voie courbe, alors même qu'elle est prise par le talon ; 

3° Qu’au contraire, la plupart des chemins de fer trouvent complètement admis- 
sible le passage en pleine vitesse d’une aiguille à contre-pointe quand elle est dirigée 
sur la voie droite et qu'elle est convenablement verrouillée ou calée. 


Si l’on examine maintenant ce qui pourrait constituer pour le mouvement des 
trains franchissant l'aiguille et le croisement un danger plus grand que leur pas- 
sage en voie droite ou courbe, on peut s'arrêter, me semble-t-il, aux conclusions sui- 
vantes : 


« À. L’aiguille étant bien construite, bien manceuvrée et verrouillée-ou calée et, 
si elle est dans direction de la voie droite, on ne pourrait trouver un élément quel- 
conque de danger pour le mouvement en pleine vitesse. Le danger n'existe que pour 
le passage à contre-pointe du croisement, surtout si l’angle en est très aigu, et on ne 
peut éviter le danger qu’en maintenant le contre-rail toujours bien fixé dans une 
position telle qu’il permet le passage du boudin des bandages par le croisement et 
prévient des chocs contre sa pointe. 

« Je puis dire que ce n'est pas toujours le cas et que parfois on ne tient pas 
compte des variations dans l'espacement des bandages. 

« B. — En franchissant laiguille en voie droite lorsqu'on la prend par le talon, 
on a quelquefois des chocs. On risque, quand la pointe est courte et par cela même 
l'angle de l'aiguille assez grand et l’élargissement de la voie au commencement de 
l'aiguille notable, que la roue qui touche le rail contre-pointe de la voie déviée 
déraille à l’intérieur de la voie. De pareils déraillements se sont produits sur les che- 
mins de fer russes. 





III 
95 


Si nous accédions à la demande de Mr. Gordiéenko, on serait en droit de venir 
proposer de saisir le Congrès de questions toutes spéciales, de la construction des 
boulons, par exemple. 

j'estime que le Congrès ne peut pas entrer dans cette voie : il ne doit s'occuper 
que des questions générales. 


Mr. Gordiéenko. — La question de la construction des aiguilles a été mise à l’ordre 
du jour de la session de Saint-Pétersbourg; elle n’a donc pas été trouvée trop 
spéciale. 


Mr. le President. — La section paraît désireuse de se prononcer immédiatement 
ta r'les conclusions de M. Zanotta. (Marques unanimes dassentiment.) 


Mr. Gordi¢enko. — Le premier paragraphe des conclusions de Mr. Zanotta expose 
> ut simplement des faits; je trouve qu’il n’y aurait aucun inconvénient à exprimer 
mssi une opinion et c'est à quoi tendent mes conclusions. 


Mr. le President. — L’honorable Mr. Gordiéenko émet une opinion et il voudrait 
mie le Congrès reconnut qu’elle est admissible. 


Mr. Gordiéenko. — Je demande tout simplement qu'on ne se borne pas à constater 
==s faits. 


Mr. Brière. — Notre mission est précisément de constater des faits. Il faut se 
montrer très prudent et ne pas donner des indications qui pourraient n être pas 
connues exactes par l'expérience. Le règlement prouve, du reste, que notre rôle 
Sst bien celui que je viens de définir. Puisque nous ne pouvons pas voter, nous 
-@vons nous borner à des constatations. 


Mr. Debray, secrélaire principal. — C'est une erreur de dire que nous ne pouvons 
»as voter. Les sections se prononcent sur les conclusions du rapporteur et leurs 
Lélibérations sont soumises à l’assemblée plénière. 


Mr. le Président. — I] est inutile de continuer cette discussion; l'assemblée géné- 
ale acceptera ou n’acceptera pas nos propositions. 

Je déclare la discussion close et je mets aux voix le § 1° des conclusions de 
Mr. Zanotta. 


— Ce paragraphe est adopte. 


Mr. le Président. — Ce vote implique le rejet du § 4° des conclusions de 
Mr. Gordiéenko. 
Je mets aux voix le second paragraphe des conclusions de Mr. Zanotta. 


— Ce second paragraphe est adopté. 


Mr. le Président. — Mr. Gordiéenko insiste-il pour que le second paragraphe de 
Ses conclusions soit mis aux voix? 
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Mr. Gordiéenko. — Ma conclusion relative au passage des aiguilles dans la direc- 
tion de la voie déviée est ainsi conçue : 


Pour le passage des aiguilles dans la direction de la voie déviée, il est toujours à 
recommander de modérer la vitesse, que l'aiguille soit verrouillée ou non, qu'elle soit 
prise par la pointe ou par le talon. 


Mr. Zanotta, rapporteur. — Cette conclusion va à l'encontre de ma proposition. 
Mr. Gordiéenko. — Je n'insiste pas. 


Mr. le Président. — Messieurs, je suis heureux de l’issue de la discussion. 
Je crois être votre interprète en félicitant le rapporteur pour son travail remar- 
quable. (Applaudissements.) 


— La séance est levée à midi. 


Séance du 4 juillet 1895, à 10 heures (matin). 


PRÉSIDENCE DE M. RICHARD JEITTELES 


Mr. le President. — Au cours de la séance d’hier, Mr. Gordiéenko a proposé de 
demander que la question de la construction des aiguilles soit mise à l’ordre du jour 
de la sixième session du Congrès. 

Mr. Brière a fait connaître son avis à cet égard. Si personne ne demande la parole, 
je mettrai la proposition aux voix. 


Mr. Gordiéenko, Ministère des voies de communication, Russie. — Mr. Brière a 
trouvé que la question était trop spéciale pour être discutée par le Congrès. 

Or, comme je l’ai fait remarquer, cette question a déjà été portée à son ordre du 
jour (session de Saint-Pétersbourg), et si elle n’a pas été discutée, c’est uniquement 
parce que le rapport n'avait pas été élaboré en temps voulu. 

En raison de l’importance de la question, j'insiste pour qu’on demande de la 
soumettre aux délibérations du Congrès au cours de sa prochaine session. 


— La proposition de Mr. Gordiéenko est mise aux voix et adoptée. 


Mr. le Président. — Cette résolution sera notifiée à l'assemblée générale. 
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DISCUSSION EN SEANCE PLENIERE 


——20 6% 0-0— 


Séance du 5 juillet 1895 (après midi). 


PRÉSIDENCE DE Lorp STALBRIDGE 


Mr. le Président. — La parole est à Mr. Richard Jeitteles, président de la 4° section, 
pour donner lecture du texte français du rapport de section. Mr. Leslie Robinson, 


secrétaire-rapporteur, donnera ensuite lecture de la traduction anglaise. 


Mr. Jeitteles. — 


Mr. Leslie Robinson. — 


Rapport de la 1” section. 


« Cette question a fait l’objet d'un très 
remarquable rapport dont les conclusions ont 
été adoptées par la section à une grande 
majorité. 

« Dansl’exposé qu'il a présenté à la section, 
Mr. Zanotta a rappelé l’observation faite par 
Mr. Sabouret, rapporteur de la question n° II, 
que les considérations d'ordre commercial et 
même d’ordre moral se trouvent avoir dans la 
question une bien autre importance que les 

Considérations d'ordre technique. 

« Il en est pour la Question III comme pour 
la Question II. 

« Comme conditions les plus favorables de 


Construction, Mr. Zanotta cite les dispositifs 


Conseillés lors de la première session du Con- 
&rès dans les conclusions de la question VII, 
littéra B, c'est-à-dire éviter d'établir les 
BDifurcations en tranchée forte courbe ou pente, 
Chercher à remplacer la traversée à niveau 
Par le passage au-dessus et au-dessous, tracer 


« This question was the subject of a very 
interesting report, the conclusions of which 
were adopted by a large majority in the 
Section. 

« Mr. Zanotta called attention to the obser- 
vations made by Mr. Sabouret, the reporter: 
of Question II : « That considerations of com- 
mercial and general expediency are of greater 
importance in this question than considera- 
tions of a technical nature. » 


+ Question IT is similar in this respect to 
Question II. 

« Mr. Zanotta stated that the most favour- 
able conditions of construction, according to 
the conclusions arrived at on Question VII-B, 
at the first session of the Congress, were : 
« To avoid junctions in cuttings, at sharp 
curves and on gradients, and to endeavour to 
substitute other means of communication 
either below or above the line, to lay out the 


ii 


les voies convergentes parallèlement l'une à 
l'autre sur une certaine longueur, ete. ~ 

« Mr. Zanotta recommande, pour le cas où 
les deux lignes convergentes sont parcourues 
par des trains rapides ayant la même vitesse 
et également importantes, la disposition symé- 
tique, et si cette combinaison n'est pas 
possible, de donner à la voie déviée le plus 
grand rayon de courbure possible par l'adop- 
tion de croisements assez aigus et d'une entre- 
voie assez large. 

« Tl faut naturellement que les voies des 
bifurcations soient fortement constituées; la 
pose de ces voies exige des soins particuliers, 
et l'on peut y recommander l'emploi des sup- 
ports de fort équarrissage, convenablement 
espacés, d’un ballast de bonne qualité repo- 
sant sur une plate-forme solide et bien 
asséchée. 

« En ce qui concerne les aiguilles, Mr. Za- 
notta constate qu'elles sont généralement ver- 
rouillées, qu'il y a une tendance à employer 
des aiguilles aussi longues que possible; ces 
aiguilles peuvent être souvent constituées 
avec des rails de la voie ordinaire. 

« Pour les croisements de changement et 
de traversée, on leur donne la plus faible 
ouverture possible en descendant jusqu'à #/42.2 
ou #45 pour les croisements de changement et 
jusqu’à '/; pour les croisements de traversées, 
et quelquefois même !/. 

« Les Administrations anglaises ne parais- 
sent pas reconnaitre la nécessité de la surélé- 
vation donnée généralement sur le continent 
au contre-rail de la traversée. 

« Les croisements constitués avec des rails 
ordinaires de la voie seraient peut-être plus 
favorables au point de vue de la douceur de 
la marche que les croisements d’une seule 
pièce. 

« Mr, Zanotta constate que la disposition 
symétrique présente des conditions plus favo- 
rables pour le tracé des raccords; on arrive 
ainsi à des rayons presque doubles de ceux 
obtenus quand l'une des branches est main- 
tenue en ligne droite. 
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converging lines parallel to one another 
certain length, ete. » 

« Mr. Zanotta recommended for thee 
converging lines run over by expres 
with equal speed and of equal imp: 
that both lines shall converge equally 
this cannot be effected, that the eam 
line shall have as flat a curve as poss) 


. the angle of intersection at crossings b 


acute with plenty of width between | 
and down lines. 

« The junctions must be strongly 
the laying out must receive special site 
substantial supports, suitably space 
must be used, and also ballast of good 
resting onia solid and well drained for 


« As regards the points,-Mr. Zano 
they are generally bolted, and that th 
tendency to use switches, as long’asp 
which can often be made with ordinar 


= For single and diamond crosi 
smallest possible opening should b 
down to {2.5 or */ts for the former at 
even 4/4 for the latter, 


« English Companies, as a rule, 
recognise the necessity of giving an 
elevation to the guard rail in crossin, 
done on the Continent. 

« The crossings made with ordint 
tend perhaps to smoother running th: 
inade in one piece. 


« Mr. Zanotta maintained that the 
rical convergence of the two lines is 
able for junctions, as the radii of thé 
are then nearly double what they wou 
one branch ran straight, 


Je remédier en quelque maniére a 
totale ou partielle de surélévation 
térieur, on a recours, surtout dans 
oies Vignoles, au renforcement des 
e ce rail, à adoption de contre- 
s'appuient sur la face extérieure du 
et en quelques cas à l'emploi d’un 
placé latéralement au rail intérieur 
g de la branche en courbe. 

ses observations ont été présentées 
Gordiéenko (Russie), d’après qui 
sement des trains au passage des 
is serait motivé par des conditions 
ction qui ont fait l’objet d’études 
n Russie. Mr. Gordiéenko avait 
la section les conclusions suivantes, 
pas été adoptées, la section ayant 
il suffisait de ratifier les constata- 
ignées dans les conclusions de 
sans formuler de régle : 

s aiguilles solidement construites 
s leurs détails, verrouillées ou calées 
direction de la voie droite, peuvent 
ichies par les trains dans les deux 
is de la voic droite, avec les vitesses 
imet pour la voie droite; 

ur le passage des aiguilles, dans la 
1 de la voie déviée, il est toujours 
mander de modérer la vitesse, que 
e soit verrouillée ou non, qu’elle 
2 par la pointe ou par le talon. » 
iordiéenko avait également proposé 
ler à la Commission internationale 
dre pour la sixième session du 
1 question de la constitution des 
ui a figuré à l’ordre du jour de la 
session, mais qui n’a pu être traitée 
tersbourg. 

proposition a été combattue par 
: (Paris-Orléans , par la considéra- 
le Congrès doit se tenir dans 
questions générales, on ne saurait 
lans les détails. La section est d'avis 
re la proposition de Mr. Gordiéenko 
plénière. | 


« In order to counteract to some extent the 
total or partial absence of superelevation of 
the outer rail, the attachments, and this is 
particularly the case with the Vignoles rail, 
are strengthened by abutments which bear 
upon the outer face of the rail, and sometimes 
also guard rails are placed along the side 
of the inner rail on the whole length of the 
curved branch. - 

« Several remarks were made by Mr. Gor- 
diéenko (Russia), to the effect that the 
slackening of trains at junctions depended 
upon the conditions of construction, and that 
these conditions had been the subject of spe- 
cial study in Russia. Mr. Gordiéenko made 
the following proposals to the Section which 
were not adepted, the Section being of opinion 
that the conclusions arrived at by Mr. Za- 
notta should be adopted and that it was not 
necessary to draw up fixed rules : — 

« 1st Trains can be run in both directions 
« on the straight line over points at the same 
« speed as on the straight line without points, 
« if points are of good construction and locked 
» in the direction of the main line; 


« 2nd For trains passing in the direction of 
« the diverging line over points either facing 
« or trailing, it is always advisable to slacken 
« speed whether the points are locked or 
« otherwise. » 

« Mr. Gordiéenko also wished the Interna- 
tional Commission to be asked to put down 
the question of the construction of points for 
discussion at the sixth session of the Congress, 
as it was on the programme for the fourth 
session at St. Petersburg, but was not dis- 
cussed. 

« This proposal was objected to by 
Mr. Brière (Orleans Railway) as he considered 
that the Congress should confine itself tu 
general questions, and not enter into details. 
The Section decided to submit Mr. Gor- 
diéenko’s proposal to the general mecting. 


« La section présente à l’approbation du 
Congrès les conclusions suivantes : 
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« The Section presents for the approval of 


the Congress the following conclusions : — 


CONCLUSIONS 


« Le Congrés constate qu’un grand nombre 
d’Administrations admettent le passage en 
vitesse sur les bifurcations, surtout pour 
les trains parcourant les branches en lignes 
droites ou en courbes de grand rayon. 

« Une voie trés résistante aux efforts verti- 
» caux et horizontaux, un tracé qui ne com- 
. porte pas de courbes ayant des rayons trop 
faibles (tracé auquel on peut arriver en 
adoptant une disposition symétrique pour 
les deux branches de la bifurcation ou en 
employant des croisements de changement 
. et de traversée très aigus), l'emploi de sup- 
ports de fort équarrissage convenablement 
espacés et d'un ballast de bonne qualité 
. reposant sur une plate-forme solide et bien 
asséchée, peuvent être considérés con- 
curremment aux dispositifs conseillés dans 
les conclusions relatives à la question VII, 
littéra B, de la première session du Congrès 
parmi les conditions les plus favorables à 
l'établissement des bifurcations parcourues 
- en tous sens à toute vitesse. » 


— Adopté. 


| 


« The Congress finds that a large number 
of Administrations allow trains to pass over 
junctions at full speed, especially trains 
running on the straight line, or on lines 
with curves of large radius. 

« A permanent way with stiffness to resist 


. the horizontal and vertical strains, curves 


not too sharp (an arrangement which can be 
arrived at either by adopting a symmetri- 
cal design for the two lines or by employing 
very acute crossings), sleepers of large sec- 


« tion suitably spaced, and good ballast, 


resting on a solid and well- drained forma- 
tion, may be considered, in conjunction 
with the arrangements suggested in the 
conclusions arrived at on Question VU-B, 


. at the first session of the Congress, to em- 
- body the most favourable conditions for the 


construction of junctions which are run over 
by express trains in all directions at full 


speed. n 


Mr. le Président. — Suivant la proposition de M. Gordiéenko, nous avons encore à 


vous soumettre de la part de la 1"° section cette conclusion qui n’est pas imprimée : 


« I] y a lieu de prier la Commission internationale du Congrès de vouloir bien 
« mettre à l'ordre du jour de la sixème session la question de la constitution des 
« aiguilles, déjà portée à l'ordre du jour de la quatrième session, mais qui n’y a 
« point été traitée. » 


Je pense que nous n'avons pas à voter à ce sujet. Nous ne pouvons que décider de 
transmettre la proposition à la Commission internationale, qui a à s'occuper de 
ces questions. 


— Adopté. 
— Les conclusions sont ratifiées, sans observations, par l'assemblée plénière. 
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ANNEXE 
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Errata à l'exposé par Mr. A. Zanotta. 


— EE 


Page III/12 du tiré à part n° 3 et du Compte rendu (p. 968 du Bulletin de 1894), la figure doit 
porter le n° 6 au lieu du n° 8. 


Page III:13 (p. 969 du Buill.), ligne 9 du bas, au lieu de: « 0.11 (2 4/10 pouces) », lises : 
« 0.11 », et au lieu de: « 60 millimètres », lisez : « 60 millimètres (2 4/10 pouces) ». 

Page IIT/18 (p. 974 du Bull.), ligne 6 du bas, au lieu de : « croisement d’entréc », lise: : 
« croisement du changement de voie et le croisement d'entrée ». 


Page III/60 ‘p. 1016 du Bull.), ligne 17 du haut, au lieu de : « Pour la direction principale ». 
lisez : « Pour la direction principale 40 kilomètres (25 milles) ». 


1re SECTION. — VOIES ET TRAVAUX 


QUESTION IV 


CONSTRUCTION ET EPREUVES DES PONTS MÉTALLIQUES 


— —0V 0% 00— 


A. Quelles sont les quantités de métal mises et à mettre en œuvre dans les 
ponts de chemins de fer et en tenant compte des prescriptions en 
vigueur dans les différents pays? 


B. Quelles sont la nature et la valeur des procédés des différentes Adminis- 
trations de chemins de fer pour les épreuves initiales et pour les 
épreuves périodiques des ponts métalliques? 


C. Quelle est l'importance réelle que l'on doit attribuer à ces épreuves, et 
peut-on les regarder comme un moyen expérimental pour établir les 
conditions effectives de solidité et le degré de sûreté des constructions 
susdites ? 


Rapporteur : Mr. Evrer vox Leger Max: inspecteur principal du corps I. et R. de la 
surveillance générale des chemins de fer de l'Autriche, au ministère I. et R. du commerce, 
a "oe 
a Vienne. 
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EXPOSÉEÉ 


Par Max EDpLER vox LEBER 


INSPRCTEUR EN CHEÏ AU CORPS IMPERIAL, ROYAL DU CONTRÔLE GENERAL 
DES CHEMINS DE FOR DE L'AUTRICHE 


Afin de ne Jaisser aucun doute sur la manière dont il traiterait la question IV, 
le rapporteur avait émis son opinion personnelle sur l'importance relative des 
littéras À et B, dès le moment où la Commission internationale du Congrès lui a fait 
l'honneur de le charger de ce rapport. Cette opinion tendait simplement à la suppres- 
sion du littéra B, qui ne supporte véritablement pas la discussion pour les construc- 
teurs ; elle a été pleinement confirmée par l'étude faite depuis pour tous les pays. 

Les épreuves initiales sont absolument nécessaires; c’est 14 une garantie de sécu- 
rité que nous devons au grand public, et le fait seul que certains ponts se sont 
écroulés lors de cette épreuve (1), nous indique l'impossibilité même de la suppri- 
mer. De même, les épreuves périodiques à renouveler tous les cinq ou six ans, en 


1) Ce sont des ponts de route de divers pays pour lesquels des autorités locales, sans expérience, 
procèdent par voie d adjudication, et des entrepreneurs incapables ou peu honnêtes acceptent un 


prix à forfait réduit outre mesure. Nous croyons peu à propos de citer ici des exemples. 
* 


IV 


I. — LES PONTS MÉTALLIQUES JSUSQU'EN 1870. 


Lorsqu'on veut suivre l’histoire des constructions métalliques dans l’ancien monde, 
c'est toujours à l’Angleterre et aux ingénieurs anglais qu’il faut en revenir. Dans ce 
pays traditionnel des industries métallurgiques, nous pouvons constater les étapes 
les plus importantes concernant la fabrication du fer et de l'acier en grandes masses 
et leur mise en œuvre dans des poutres de pont dont la portée croissante et le mode 
de construction de plus en plus étudié ont toujours causé l’admiration de toute 
l'Europe. 

Les grandes poutres à âme pleine des viaducs de Conway et Britannia, vers le 
milieu du siècle, constituaient sans aucun doute, pour nos pères, une véritable 
merveille technique (1), absolument comme le géant des ponts modernes sur le 
« Firth of Forth », avec ses grandes ouvertures de 521 mètres de portée, vient de 
montrer à la génération actuelle ce qu'est capable de produire le génie des ingé- 
nieurs anglais. 

En fait, l'emploi des constructions métalliques pour les ponts de chemins de fer 
a marché de pair avec le perfectionnement des procédés métallurgiques et avec le 
développement même des réseaux de voies ferrées. Il serait oiseux de refaire ici 
toute l'histoire détaillée de ces industries. Rappelons seulement qu’en 1845, où l’on 
s'occupa sérieusement de franchir de grandes portées au moyen de travées métal- 
liques, les poutres à âmes pleines pour portées moindres étaient déjà d'un usage 
courant. On déterminait leurs dimensions soit par des épreuves directes, soit par 
des considérations de similitude se rattachant à ces expériences, lorsqu'il s'agissait 
de portées plus grandes. C'est par de semblables procédés que l'on arriva à dresser 
les projets des premières grandes travées tubulaires de Conway et Britannia; à cette 
époque, les procédés de calculs pour déterminer par voie théorique les sections 


(*) En Angleterre : 1847 à 1848, viaduc de Conway, avec 122 mètres de portée; 1847 à 1850, 
viaduc Britannia, avec 140 mètres de portée. 

En Allemagne : 1850 à 1856, viaduc sur la Vistule, près Dirschau, avec 121 mètres de portée. 

En France : 1852, viaduc sur la Seine, près Asnières, avec 30 mètres de portée; 1855, viadue 
sur la Garonne, près Langon, avec 74 mètres de portée. 

Les poutres à âmes pleines pour de grandes portées, à peine admises, furent remplacées presque 
aussitôt par les Lattice-Girders et Truss-Girders, ou poutres en treillis et à triangulations, bien 
plus économiques. 

En Angleerre : 1849, viaduc de Windsor, avec 58 mètres de portée ; 1850 à 1852, viaduc de 
Chepstow, avec 90 mètres de portée {à larges mailles); 1854 à 1858, viaduc de Saltash, avec 
139 mètres de portée (bandes courbes). 
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grands progrès caractérisée par les travées exceptionnelles que nous venons de citer. 
Les ingénieurs chargés de dresser les projets étaient obligés de tenir compte des 
procédés de fabrication du métal et des pièces de construction, des méthodes de 
montage dont ils pouvaient disposer, du prix de la main-d'œuvre et d'autres 
influences locales. 

C’est ainsi qu’en Europe, à partir de 1860, et à la suite de l'invention des fonda- 
tions descendues à grande profondeur sur caissons à air comprimé, invention qui 
date de la même époque ('), on a vu surgir une multitude de ponts à poutres droites 
continues sur un certain nombre de travées et supportées par des piles fondées sur 
caissons. L'âme pleine y était remplacée par un treillis serré à fers plats, renforcé 
de montants verticaux rigides pour éviter le flambage. Les grandes lignes ferrées 
alors en construction dans presque toute l’Europe, et dont beaucoup sont devenues 
des artères principales de circulation, renferment un grand nombre de construe- 
tions de ce genre; leur montage s’effectuait le plus souvent par voie de lancage lon- 
gitudinal, ce qui diminuait notablement les frais d'échafaudages. Les maîtresses 
poutres des ponts construits à Kehl et Cologne, sur le Rhin, constituent des monu- 
ments historiques représentant ce système de construction que l’on abandonna, 
dès 1867 environ, en faveur des treillis à croisillons rigides et des triangulations 
à grandes mailles. 

L'idée conçue par Clapey ron, en 1857, de profiter de la continuité des poutres sur 
plusieurs travées, pour mieux utiliser le métal sans porter préjudice à la rigidité, 
n'était pas la seule que l’on avait alors en vue, en cherchant à abandonner la travée 
libre, pour trouver au droit des appuis un surcroit de résistance. Les encastrements, 
les suspensions funiculaires, les jambes de force, etc., etc., constituaient autant de 
conceptions restées infructueuses, tandis que l’idée de l'arc métallique venant rem- 
placer la voûte de pierre et utilisant les appuis comme culées, a donné naissance à 
une séric de ponts métalliques très pratiques se distinguant par leur forme élégante 
et offrant autant de résistance que les ponts construits dans d'autres systèmes. La 
théorie de ces arcs était faite par Bresse (?), dès 1859, et perfectionnée par Albaret, 


(#) En 1859, pont sur le Rhin, près de Kehl, le premier à grands caissons pneumatiques 
descendus à 1950 sous l’étiage. 

En 1858, pont sur la Gironde, à Bordeaux, avec colonnes pneumatiques descendues à 21 mètres 
sous l'étiage. Les colonnes ont, en général, fait place aux caissons. Cependant, dans les Indes, 
au pont de Benarès, sur le Gange, des colonnes tubulaires ont été descendues par voie de draguage 
jusqu'à 42™6 sous l’étiage. (London, 1881, W.-F. Batho, consulting engineer.) 


(#) Cours de mécanique appliquée, Paris, 1859, déjà cité, avec tables pour les arcs. 
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locomotives et tenders dont on doit tenir compte. Les locomotives « Sharp et 
Roberts », en 1840, pesaient, a vide, 12 tonnes seulement; celles dites de « Stephen- 
son », en 1845, 18 tonnes au plus (!). Ces poids bien modestes furent bien vite 
dépassés. 

Les types peu nombreux de machines usités dans les premiers temps pour toute 
espèce de trains furent remplacés par des types spéciaux, suivant le caractère des 
trains remorqués. Dès 1850, la locomotive Crampton, spéciale pour trains à grande 
vitesse, passa d'Angleterre en France et fut aussitôt adoptée par trois grandes Com- 
pagnies (Nord, Est et Lyon). Elle pesait 28 tonnes en charge, dont 10 tonnes revenant 
à l'essieu moteur. Du moment qu'on s'était décidé à faire porter pareil poids par un 
seul essieu, on arrivait à en faire autant pour les autres. Les locomotives à trains 
mixtes et à trains de marchandises, avec deux, trois essieux couplés et des charges 
réparties aussi également que possible sur chacun d'eux, devinrent de plus en plus 
lourdes. Après l'achèvement du chemin de fer par-dessus le Semmering, en Autriche, 
on organisa un concours pour arriver aux meilleures locomotives pouvant remor- 
quer les trains de marchandises sur rampes de 25 pour mille, alors encore 
inconnucs dans les chemins de fer. Dans ce concours resté célèbre, la locomotive 
Engerth, qui obtint le premier prix, n’eut toutefois qu'un succès momentané; on fut 
obligé de la modifier, et c’est en cherchant à placer l’essieu d'avant du tender sur le 
chassis de la locomotive qu’on est arrivé au type à quatre essieux couplés, qui con- 
stitue jusqu à l'époque actuelle le moteur préconisé pour les lignes de montagne. De 
pareilles machines ont été toujours considérées par les ingénieurs des ponts métal- 
liques comme produisant la plus grande surcharge à faire entrer dans les calculs 
de résistance des ponts métalliques, ce qui tient surtout au faible écartement des 
essieux. | | 

On a essayé, vers 1864, d'augmenter encore le nombre des essieux. Les locomo- 
tives dites Pétiet, de la Compagnie du Nord français, avaient quatre cylindres action- 


Machines à 3 essie ar. Sharp et Roberts 1810. Slephe.son 1515. 
(') Diamètre des roues motrices. . . 1™66 1™70 
Surface de chauffe totale. . . . . "880 {avec 162 tubes) 69" 00 {avec 139 tubes) 
Diamètre du piston . . . . . . 033 0™35 
Course du piston . . . . . . . 0™46 0751 
Poids de la machine à vide . . . . 12 tonnes. 18 tonnes. 
La boîte à feu se trouvait. . . . . Entre l'essicu d'arrière En porte-à-faux derrière 
et l'essieu moteur. le dernier essieu. 


Les deux locomotives étaient timbrées à 5 atmosphéres; les locomotives Stephenson avec les 
roues motrices au milicu de la machine étaient sujettes à un mouvement de tangage prononcé. 





IV 


Al 


& 
Jut remarquer que presque toutes les Administrations françaises (1) avaient aug- 
té notablement le poids de leurs locomotives à trains express et à marchandises, 
voir (en tonnes) : 


Locomotives lourdes en France vers 1878. 


ss er . ue ee ———— 








COMPAGNIES. . . . . . . Lyon. Orléans. Ouest. Est. Midi. Nord. 
Nombre dessieux . . . . 4 3 4 | 
nde vitesse Charges d'essien . . . . 129 13°0 13°5 | 
{ ” SE se 0 

Poids d'adhérence . . . . 25°2 26°0 27-0 | 

Poids total . , . . . . 48 37°5 41:6 ff 

tsieux couplés. | Charges dessien 2. . . 1'8. 12°8 95 À 
Pe + poids total ee + 34°7 Bd 28°3 | 

ssieux couples. À Charges d’essieu . . . . 13°7 13°8 12-2 | 
PR 4 poids total 6 6 ee . «| 517 54:0 ava | 








a locomotive à quatre essieux couplés de la Compagnie du Midi, qui figure 
nme la plus lourde dans ce tableau, est aussi restée jusqu’à l’époque actuelle 
le qui occasionne les plus grandes surcharges sur les ponts métalliques français. 
; machines anglaises de la méme époque ne pesaient pas 34 tonnes, car le type 
uatre essieux couplés n'avait pas pénétré en Angleterre; en revanche, la charge 
ssieu y était portée au delà de 14 tonnes pour les machines à grande vitesse. 
Autriche, la machine dite « Semmering », qui avait constitué jadis le proto- 
e des locomotives à quatre essieux couplés, en était arrivée, vers 1878, à peser 
tonnes, et quoique la charge d'essieu n’y dépassät pas 13 tonnes, le « train 
nmering » surchargeait les ponts sensiblement autant que le « train du Midi 
neais ». 
La dernière exposition universelle de Paris en 1889 et la troisième session du 
ngrès qui l'accompagna, permirent de constater de nouveau quelque légère 
zmentation dans le poids des machines et la charge d’essieu maximum, ainsi que 
fait voir le tableau suivant de locomotives à quatre essieux couplés et de Jeurs 


iders, où nous rangeons comme précédemment les réseaux suivant l'étendue de 
irs lignes. 


1) Le lecteur peut trouver, au besoin, des détails et dessins très complets résumant toutes l.- 
anées techniques de l'industrie des chemins de fer, jusqu'à cette époque, dans le grand enivra: 
18 Eisenbahnvwesen in Frankreich. Vienne, 1880. 1 vol, in-folio. Carl Gerold's Sohn. Cet suivra: 
ité distribué aux congressistes, à Bruxelles, lors de la premiére session, en 1885. 
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{2). Locomotives lourdes à quatre essieux couplés en France vers 1889. 


LONGUEUR ÉCARTEMENT 
DE DES. 
TAMPON À TAMPON | ESSIKUX EXTREMES LA MACHINE 


DÉSIGNATION DES RÉSEAUX. 
sur : 
de la du de la du un essieu | TEND2R. | 


machine.| tender. | machine.| tender. le plus 
chargé. 


. Mètres. Metres, Metres, 
Paris-Lyon Méditerranée. . . . . ° 6 130 4" 050 2°300 


Orléans. . .- . . . . . . . . . 5°940 4°0S0 2°60 
5°870 3°950 2 X0 
Loc. T. 5" 050 Loc. T. 
Midi. . 2. . . . . . . . . 6°215 3°870 2-500 
Nord. . . . . . Loe ee . 5°635 4° 250 2°500 
État. 2. 2. 2 . . ee ee 5-620 4-050 2-650 


Est . 


N. B. — Loc. T. signitie qu'il s’agit de Lovomotises-Tender (Tank-engine:. 





Ces machines représentent le service courant en France, vers 1889. Les machines 
exceptionnelles qui figuraient à l’exposition vont au dela quant aux charges; ainsi, 
on a pour les locomotives compound à quatre essieux couplés, de la Compagnie 
Paris-Lyon-Méditerranée et de la Compagnie du Nord, exposées : 


(3).  Locomotives- compound (') à quatre essieux couplés à Paris en 1889. 


LONGUKUR ÉCARTEMENT POIDS 


DÉSIGNATION DES COMPAGNIE. DE TAMPON |DES ESSIEUX 
sur un essieu 


AU TENDER. EXTREMES. al. le plus chargé 


Paris-Lyon-Méditerranée. 
Nord. 





Il est certain qu'à la mème époque les locomotives compound à grande vitesse, 
usitées en Angleterre sur les grandes lignes, comportaient des charges d'essieu 
encore plus considérables; nous y revenons plus loin. 


(‘) Système inauguré en France par M. A. Mallet, sur la petite ligne Bayonne-Biarritz. Voir 
Etude sur l'utilisation de la tapeur dans les locomotives. Paris, 1878, Capiomont et Renault. 


D'après les relevés extrémement détaillés qu'on a faits en 1892 et 1893 pour toutes 
les locomotives circulant dans l'empire d’Allemagne ('), il reste établi que la charge 
d’essieu y est ordinairement limitée à 14 tonnes |?) et ne dépasse pas 15 tonnes pour 


celles des plus lourdes machines faisant exception à la règle généralement admise. 
Nous citerons les exemples suivants : 


4) ... . Locomotives lourdes usitées en Allemagne vers 1893. 














pisionation | E [torsregzsacmmne| secs | ro soos 
é TENDER ESSIEUX EXTREMES LA MACHINE 
DES 3 DU 
| £ sur | 
ADMINISTRATIONS. E machine.| tender. | tal. |“lepius | 
\ Z | tampons |lextrèmes. chargé 
\ Mitres, | Mètres, | Metres, Metres, | Teanes. | Tennes, Tonnes, 
À 6X. Machines à marchandises. Types avec en général quatre essieux coupiés. 
\ Direction d'Altona . 4 15:710 11°16 3°600 3° 160 46 00 11°5 32°4 
| — de Berlin. . 4 16: 140 12*610 6-:00 3300 49 32 13-4 30°6 
| Etat de Wurtemberg. 5 17049 12°450 6°009 3000 | 68 50 13°7 27 7 
| Chemin de fer Louis de Hesse. 4 15-021 10: 500 3°483 3 000 45°00 113 210 
| Etat de Bade . . . a | 15-550. | 11-030 | 3:92 | 2700 | 502 | 126 | 270 
| Chemin de fer du Palatinat. . 4 | 16-000 | 11-750 | 4009 | 29% | 51:60 12°9 25 2 
II. Machines à grande vilesse. Types avec on général deux essieux couplés. 
1 Direction d'Altona . 4 15°615 12-480 6°575 3°30 49°80 14°1 37 0 
| — de Berlin . . 4 15-615 12°480 6°575 3°350 49°10 14-1 36 4 
| — de Bromberg . 4 15°615 12-480 67575 3°380 49° 14-4 35°9 
| —  4d'Elberfeld. 4 15°615 12-480 6°575 3350 | 48°92 13°8 37°35 
— dq Erfurt 4 15°602 10 467 6°575 3°380 49°38 14°2 36 2 
| — de Francfort . 4 15°615 11-455 35°550 3°30 48°65 13°8 38 2 
| — de Hanovre . | 4 15°615 12-480 6 575 3°350 49°32 141 36°4 
— de Cologne, rive gauche | 4 15630 17°490 6-550 3 350 31°50 15-0 37°4 
| État de Bavière 4 15-400 12:400 6°670 3 300 30°00 13 8 32-0 
nh — de Saxe . 4 15°230 12-200 6°350 3°550 99°40 14-0 29°? 
— de Wurtemberg. 4 16-054 11-900 5°800 3°000 51°20 13°8 27 7 


(!) Statistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands bearbeitet im Reichs- 
eisenbahnamte. Betriebsjahr 1892-1893. Ce bel ouvrage cite toutes les machines avec leurs 
numéros, dates de construction ct détails de toute espèce. 

(?) Condition obligatoire jusqu'ici pour toutes les Administrations participant au « Verein 
deutecher Eisenbahnverwaltungen ». 
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) ...... Locomotives lourdes (et tenders) en Europe vers 1894. 
Tender. Locomotive. 
| North-Eastern Railway. 
j (Grar de vitesse.) : 15°85 12°70 13-21 : 15:14 19-20 893 893 : 
Système Worsdell et Borrie.  < 1-37) x 1 981 x 1-981 x 1-219 1° 346x 2-819 x 2-363 x 1981 x 0-762 > 
\ Manchester Sheffieldand © 11:89 1189 1179 : 16/15 1727 715 715 : 
| Lincolnshire Ry (Grande vitesse). < 1-524 x 1-981 x 1-961 x1 371X 1 18x 2743 xX 2.261 x 1-753 x 1-289 > 
| Manchester Sh. & Lincolnre Ry ? 11:89 1189 11-79 ©: 157% 1677 711 T1  : 
( Standard. (Grande vitesse.) < 1-321 x 1-981 x 1-981 x 1° 219X 1- 54% 2 616 x 2 261 x 1°753 x 1°295 > 
1 West Highland Railway. =: 11'18 11:18 10:67 : 14/02 14°73 76 76  : 
( (Grande vitesse.) < 1219 x 1-829 1°829 X 1-321K 1- 219 2-489 x 2:38 x 1600 x 1-117 > 
, : Y : ° 
| London & South Western Ry : fender non donne © 15°08 15/70 «10°05 10°05  : 
| Adams. (Grande vitesse.) < x x x 1295  2:590 x 2°134 x 9-925 x 1°422 > 
| Winby's Express Comp’ Loc. :  Tender non donnd : 1727 1829 12'69 12°69 : 
(Hawthorn & Leslie, Newc.onTyne < x x X X1-321X 3-46 X 2147 X 1°600 X 1:362 > 
Tender. Locomotive. 
' ! 
London & North Western Ry. | — 
, Webbs Comp. Express Locom. : Tender non donne. > 8-43 15°75 15:76 ; : 
Standard, Crewe 1893. < x x X KK «21384 X 2514 X 255 X 1524 > 
Locomotive- 
tender. ; 
| Mersey Railway Tank-engine. | | 
Kitson & CG. Leeds. : 12°90 15°75 15-24 15:24 : 
(Marchandises.) <1°130 2438 X 1°753 X 1 753 X 2°438 x 1-524 > 
Tank-engine. Locomotive-tender. 
. 0 1 
Chemin de fer du St-Gothard. | — 
| Mallet Compound Express.  : 11 11 11 15 15 15 10 10 : 
(Voyageurs. ) € 17x 150 X 170 X 274 X 179 X 173 X 215 X 180K 1'15 > 
Tender. Locomotive. 
| Manchester Sh. & Lincolnre Ry. | 
i Standard Loc. for Goods. : 11: 89 11:89 11:79 : 13°62 15°65 14:93 : 
(Marchandises. ) < 1321 X 1°98) X 1°91 X1: 219X 1524 X 2°616 X 2412 XK 2°28 > 
Tender. Locomotive. 
1 ' !. 
| London & North Westhern Ry. | 
Webbs Comp. Loc. Crewe 1893. : Tender non donné. : 9°85 12-90 1463 12:70 
(Marchandises) < X X X x? 134 1-73 X 1753 X 1-753 X 22% > 
Tank-engine. Locomotive-tender. 
\ Chemin de fer du St-Gothard. 
Mallet Compound Duplex. : 15:0 14°3 14°3 15-0 14:3 14:3 , 
(Marchaudises.) < 263 X 135 X 135 X 2-73 X 135 X 1:35 x 297 > 
‘Tank-engine. Locomotive-tender. 


7 { Ch. de fer de l'Etat français. 


Loc. Heilmann électrique. : 12-5 12-5 12-5 12-5 7 126,126 126 12-65 
| (Dyn. : : 410 kilow.) Expérience, < 1:56 X 13% 15 X 1'3 X 4°1 X 13 X 15K 13 X 19 > 
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En outre de ces machines lourdes du service courant, il y a un certain nombre de 
locomotives-tenders tout aussi lourdes, pour lesquelles la charge d’essieu atteint 
45 tonnes, et un certain nombre d'anciennes machines à trois et mème deux essieux, 
où l’on trouve parfois une charge encore supérieure; mais ces anomalies n'entrent. 
pas en ligne de compte pour la question de la surcharge exercée sur les ponts 
métalliques des grandes lignes. 

Nous avons cherché à nous rendre compte des plus lourdes machines qui circulent 
actuellement sur les lignes ferrées des deux mondes. Nous avons réuni dans trois. 
tableaux (5) (6) (7), pour l’Autriche-Hongrie spécialement, pour toute l’Europe et 
l’Angleterre notamment (!), et enfin pour les Etats-Unis d'Amérique (?), 
machines et tenders que nous considérons comme devant étre mis en ligne de 
compte quant aux plus grandes surcharges exercées sur les ponts. Nous y avons. 
indiqué, pour simplifier les types similaires, par un seul et méme croquis en inscri- 
vant au-dessous les charges et écartements des essieux, ainsi que les longueurs de 
porte-à-faux des tampons au delà des essieux extrêmes. On en pourra déduire à 
volonté les longueurs ou charges, totales ou moyennes, qui intéressent dans. 
chaque cas. | 


III. — PRESCRIPTIONS DE SURCHARGE POUR LA CONSTRUCTION DES PONTS MÉTALLIQUES. 


A la suite du résumé qui précéde, sur les charges croissantes que les ingénieurs. 
du matériel et de la traction ont cru devoir imposer aux services de la voie et des. 
ponts, nous allons exposer comment et jusqu’a quel point il a été possible et doit 
être recommandé de construire et renforcer les ponts métalliques de façon à suffire 
aux exigences actuelles. | 

Remarquons immédiatement qu’il est impossible de reconstruire la voie et les. 
ponts à chaque invention nouvelle de nos collègues de la traction, que de pareilles. 
reconstructions en cours d'exploitation, extrémement dispendieuses, surtout pour 
de grands ouvrages, ne peuvent être faites que de temps en temps, après mür- 
examen de la situation faite. I] y aurait lieu alors d'étudier si le capital considérable 


(') Consulter les journaux techniques : Engineering et Engincer, pour 1894 et 1893; les ren-- 
seignements donnés sont souvent insuffisants. 

(*) Consulter, pour les machines américaines, les deux ouvrages : 

1. Bure und Borrigs, Die Nordamerikanischen Eisenbahnen (en particulier p. 36). Kreidel, 
Wiesbaden, 1892. 

2. H. von Litrrow, « Uebersicht der in Chicago 1893 ausgestellten Locomotiven. » (Organ 
für den F. der E., 1894, XXXI, Bd. 5. Heft.) C'est cet excellent résumé qui nous a procuré les. 
dimensions et poids inscrits dans notre tableau cn mesures métriques. 
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et qui avait été provoquée par l'écroulement d'un pont sur le Pruth, près Czernowit, 
survenu en 1868, marque un progrès réel en matière de prescriptions de surcharge; 
on ya tenu compte des moments de flexion produits par les locomotives sur les ponts 
de faible portée, et la charge mobile, alors fixée à l’aide d’une seule échelle, pourrait 
presque suffire, aujourd’hui encore, pour des portées ne dépassant par 15 mètres (1), 

La circulaire française du 9 juillet 1877, qui était encore en vigueur jusqu'e 
août 4801, ne contient également qu'une seule échelle de charges mobiles :2, ; celleg 


(!) On ne tenait pas encore compte à cette époque d'une charge équivalente quant aux effors 
tranchants. N'oublions pas que nos premiers calculs de résistance un peu exacts basés sur h 
théorie de la flexion ne datent que de 1860. Encore Navier et Bresse avaient-ils négligé les efforts 
tranchants ct déclaré, en vue des poutres à Ame pleine sans doute, qu'il n'y avait pas lieu de sen 
occuper. Nous citons parallèlement le projet de l'Association des ingénieurs et architectes d 
l'Autriche, présenté au ministère du commerce avant la publication de l'ordonnance. 


(8). . . Tableau comparatif des surcharges proposées et prescrites en 1870. 


CHARGE MOBILE. CHARGE MOBILE. CHARGE MOBILE. 


. Projet Ordonnance [ PORTÉE. Projet Ordonnance Projet O.-donnanee 
de du de du de du 
l'association.| 30 août 1870. l'association .| 30 aout 1870. l'association.| 39 août ISA. 





Comme on peut le voir en comparant avec les charges de l'échelle & de l’ordonnance autrichiente 
du 15 septembre 1887, il est regrettable qu on n'ait pas adopté eu 1869 l'échelle du projet de l'as 
ciation ; elle convenait bien pour un train de deux locomotives Semmering de 56 tonnes charme 


ct de wagons en charge pesant 15.6 tonnes chacun; elle aurait permis de calculer, bien mieux 
qu'on ne l'a fait. les dimensions de beaucoup de ponts avec des portées de 20 à 60 mètres. 


(* On peut comparer cette échelle à celle de l'ordonnance autrichienne de 1870 comme suit: 


(9, . . . . Tableau comparat.f des surcharges prescrites en 1877 et 1870 
en France et en Autriche. 


CHARGES MORILES POUR CHARGES MOBILES POUR CHARGES MOBILER PICE 


la cireniaire | l'ordonnance la circulaire | l'ordonnance “| la circulaire | l'ordounssæ 
de 1855. de 1870. de 1837. de 1SU de 1377. de ISA 





La circulaire française est, en réalité, bien plus rigoureuse que l'ordonnance de 1870. pare 
que le travail du fer ¥ est limité a 600 kilogrammes par centimètre carré, tandis que Turd 
hance admettait une limite de 800 kilogrammes par centimètre carré. 


Iv 





2st calculée, d’après les moments de flexion provoqués au milieu du pont, par des 
rains attelés d’une seule locomotive a quatre essieux, pesant avec son tender 
[2 tonnes, ou de deux locomotives à trois essieux, pesant avec leur tender 60 tonnes 
‘hacune. Les moments produits par ces charges restent en certains points du pont 
10tablement au-dessous de ceux qui correspondent aux machines à quatre essieux 
ictuellement en service; l'adoption d'une échelle unique de surcharges déterminées 
yar la considération des moments de flexion (efforts sur les bandes), conduit 
l’ailleurs forcément a des résultats entièrement inexacts dans le calcul des cfforts 
ranchants (efforts sur les croisillons) (1). 

La circulaire francaise de 1877 renferme une prescription qui, quoique encore 
‘neompléte, constitue une innovation importante : L’artiele V (A) interdit la circu- 
lation, sans autorisation préalable du ministre des travaux publics, des machines 
pesant plus de 72 tonnes. On peut considérer ces dispositions prohibitives comme 
le complément indispensable de toute réglementation des surcharges, car elles 
peuvent seules l'empêcher de devenir illusoire. 

La circulaire russe du 5 (17) janvier 1884, n° 60, publiée dans le « Journal du 
ministère des voies de communication du 10 février 1884, à l'adresse des inspecteurs, 
directions et directeurs de chemins de fer », et concernant « les conditions tech- 
niques à observer dans les constructions métalliques pour ponts de chemins de fer », 


(*} Dans son ouvrage publié en 1880 (Eisenbahnwesen in Frankreich, Wien, C. Gerold’s Sohn) 
distribué aux congressistes de 1885, l'auteur, discutant (p.81 à 99, cette circulaire, a fait ressortir, 
au moyen de calculs précis, la nécessité d'adopter, pour toute réglementation de ce genre, deux 
échelles de surcharge distinctes. Les charges proposées alors (p. 94 et 97 et pl. V) suffisaient pour 
un train composé de trois locomotives (n° 1021 à 1040) de la Compagnie du Midi, pesant 74 tonnes 
chacune avec son tender, et d’une suite de wagons pesant 15.4 tonnes chacun. 


(40) . . Tableau représentant les surcharges proposées par l’auteur en 1880. 








CHARGES MOBILES CHARGES MOBILES CHARGES MOBILES CHARGES MOBILES 
POUR LES od POUR LES à POUR LES A POUR LES 


efforts 
tranchants 


efforts 
moments tranchants moments 


L’ordonnance autrichienne du 15 septembre 1887 a admis ces chiffres sans changement pour 
les grandes portées, et des chiffres un peu supérieurs pour des portées moindres, afin de tenir 
Compte des locomotives Arlberg. 
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surcharge, qui sont également indiqués par la circulaire russe ('), plutôt que de 
recourir a toutes les interpolations que nous venons d'indiquer. 


2° Forme à donner aux prescriptions de surcharge. 


En établissant les prescriptions de surcharge de l'ordonnance autrichienne, on 
a voulu avant tout qu'elles soient d’une application pratique facile, tout en conservant 
la plus grande exactitude possible. On se représentait bien que les charges mobiles 
pouvaient être fixées dans tous les cas soit sous la forme de trains types de surcharge 
indiqués par les écartements et les charges des essieux (ou bien encore seulement 
par les locomotives, tenders et wagons qui les composent, sans ordre fixé à l’avance), 
soit sous la forme de charges uniformément réparties équivalentes. | 

Le premier système semblerait préférable au premier abord : une seule esquisse 
des « trains types de surcharge » ou des locomotives tenders et wagons à considérer, 
suffit en pareil cas pour tous les ponts et leurs parties composantes, et l'ordonnance 
ou circulaire à établir se trouve ainsi toute faite d'une manière satisfaisante. 

En examinant les choses de plus près, on reconnaît cependant bien vite qu'un 
pareil système tourne la difliculté au lieu de la résoudre. 

Les prescriptions de surcharge à établir devraient avoir pour base un système de 
charges mobiles suflisant dans tous les cas pour les effets de surcharge de tout le 
matériel roulant circulant sur les chemins de fer d’un pays, avec toutes }es 
combinaisons de train usuelles. Or, celles-ci ne peuvent être représentées par un 
seul « train-type de surcharge » ni même remplacées par l'indication seule d’une 
locomotive-type, d’un tender-type et d’un wagon-type, quoique dans la dernière 
hypothèse, celle des véhicules définis isolément, on puisse former, en réalité, un 
certain nombre de trains-types. Dans chaque cas spécial où il s'agirait avec ce 
système d'examiner si un train proposé peut ou non circuler sur une ligne donnée, 
il faudrait toujours en revenir à calculer à nouveau les efforts que produisent et le 
train donné et le train-type de surcharge, sur tous les ponts de différentes ouvertures 
de la ligne considérée, ainsi que sur toutes les pièces qui les composent, et à 
examiner ensuite si les efforts produits par le train donné surpassent ou non ceux 
dutrain-type. 

S'il est prouvé alors que le train donné est admissible pour une portée de pont, il 


() L’écartement total des essieux des locomotives = 3 x 1"32 = 3"96, leur longueur totale 
= 9"58. La charge sur un essieu est de 15 tonnes jusqu'à 1 = 640, de 13.75 tonnes jusqu’à 
1 = 8"54 et 12.5 tonnes pour / > 8.54. La longueur d’un ‘tender = 6"58, son poids = 3 
x 10.67 tonnes = 32.01 tonnes. La longucur d’un wagon = 7"52, son poids = 16.40 tonnes. 
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les sections des ponts considérés, on est arrivé non seulement à améliorer très 
sensiblement l'échelle @ pour les bandes (!), mais encore à donner à l'échelle W, pour 
les croisillons, une forme entièrement nouvelle où l'on admet comme valeurs d'entrée les 
longueurs surchargées, ce qui constitue une solution mathématiquement exacte, 
pour représenter les efforts tranchants provoqués par les trains. 

Pour les lignes d’intérét local, on a procédé tout d’abord de la même manière que 
pour les lignes d'intérêt général, mais en prenant pour point de départ les trains plus 
légers indiqués au § 3, lit. À de l'ordonnance. C'est en comparant tous les résultats 
ainsi obtenus qu'on est arrivé ensuite à ranger toutes les échelles de surcharge 
suivant le système définitivement adopté. 

Les échelles de surcharges a et b admises doivent étre, en réalité, considérées 
comme des contours polvgonaux aussi simples que possible (2), enveloppant à très 
peu près tous les contours représentatifs des moments de flexion et efforts tranchants 
qui résultent de tous les trains reconnus de fait admissibles sur les chemins de fer, 
de manière que les écarts entre ces contours et l’enveloppe réelle ne dépassent 
généralement pas 3 à 6 p. c., et dans les cas exceptionnels d’un ensemble de 
circonstances défavorables, environ 10 p. c. 

On a en tout considéré plus de quarante trains de surcharge, et les nombreux 
calculs comparatifs qui s'y rapportent ont prouvé que l'erreur de tolérance indiquée 
ci-dessus ne pouvait guère être diminuée sans restreindre inutilement la composition 
des trains en service ou sans rendre la construction des ponts coûteuse outre 
mesure. 

En se contentant de l'exactitude définie par les limites de tolérance indiquées 
ci-dessus, on a pu, d’autre part, étendre l'usage des échelles @ et Bb au calcul des 
ponts sur les lignes d'intérêt local (au moyen des coefficients de réduction 80 p. c. 
et 60 p. c.) et même utiliser ces échelles de surcharges pour le calcul des poutres 
transversales ct des longerons de ponts quelconques. Les prescriptions autrichiennes 
ont pu, de cette manière, être encore notablement simplifiées sans perdre leur carac- 
tère de généralité. 


(') Les sommets de polygone mentionnés par les échelles ont leurs coordonnées exprimées en 
nombres ronds, et les côtés rectilignes à pentes simples également arrondies facilitent les interpo- 
lations qui ne donnent jamais lieu à l'emploi des fractions périodiques. Les prescriptions anté- 
rieures citées plus haut sont indiquées de la même manière. 

(?) On trouve que, pour des portées variant entre 10 et 30 mètres, il faut surélever légèrement 
l'échelle & pour tenir compte des sections situées entre appui et milieu de travée; les sections 
divisant la travée en deux parties inégales, formant le 1/6 et les 5/6 de la portée, conviennent 
le mieux pour cette étude. 
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Mème dans le cas de nos constructions modernes à grandes mailles dites à treillis 
ou à triangles, que l’on calcule, comme on sait, d’après la théorie des systèmes arti- 
culés, c'est-à-dire en supposant que tous les poids et charges se trouvent concentrés 
dans les articulations ou nœuds, la conception des charges uniformes équivalentes 
peut encore toujours être nettement précisée; il suffit d'admettre que chaque nœud 
reçoit toutes les charges agissant de milieu en milieu des mailles adjacentes et de 
s'en tenir, du reste, pour chaque pièce de la construction, aux nœuds connus à 
l'avance comme devant être chargés, ou aux milieux de mailles qui, d'après cela, 
doivent former les limites de la charge uniforme équivalente. 

Lorsque, par conséquent, il sera question de déterminer les dimensions d'une pièce 
quelconque d’une construction en vue d'un train de surcharge donné ou de la charge 
uniforme équivalente à admettre pour les calculs, il sera toujours bien entendu que 
l'étendue de la partie du tablier de voie à surchurger se trouve déterminée d'avance par 
le système de construction adopté, tandis que la charge équivalente par mètre est réelle- 
ment Tinconnue dépendant uniquement du train qu'il s'agit de remplacer. 

Cette charge, que nous désignons par p dans cet exposé (par mètre courant de 
voie), désigne généralement, dans le langage technique ordinaire, la charge équiva- 
lente cherchée; cela est d'autant plus usité que, pour les types de pont les plus 
répandus à travées indépendantes ou continues, l'étendue des charges uniformes à 
admettre dans chaque cas est déterminée par des règles simples bien connues, qui 
excluent d'avance toute recherche ultérieure. 

Pour les pièces qui peuvent être alternativement tendues et comprimées, on dis- 
tingue une charge uniforme équivalente pour la tension et une charge uniforme équiva- 
lente pour la compression ; ce sont, dans tous les cas possibles, deux surcharges com- 
plémentaires qui, réunies, couvriraient ensemble tout le tablier de voie du pont. Les 
deux valeurs des charges unitaires par mètre ne sont toutefois généralement pas 


égales. 


3° Charges équivalentes quant aux moments de flexion et quant aux efforts tranchants. 


Nous sommes accoutumés, dans la pratique des calculs de ponts, à composer 
toutes les forces extérieures qui agissent sur une section de pont (y compris les réac- 
tions d’appuis) en un couple unique représentant le moment de flexion et une force 
unique représentant l'effort tranchant. Ces forces résultantes étant supposées appli- 
quées à la section, y peuvent remplacer l'ensemble des réactions exercées sur l'une 
des deux parties de la construction par l’autre partie, censée supprimée. 
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tres continues sur plusieurs travées, qui constituent une solution excellente et très 
répandue dans les deux mondes. Nous avons reproduit cette ordonnance cn annexe 
à notre rapport (1). 


6° Prescriptions de surcharges les plus nouvelles. 


Les prescriptions de surcharges établies après 1887 et qui au moins partiellement 
dépassent en sévérité celles dont nous venons de parler, sont les suivantes : 


France. . . .. . . . . . . 29 aout 1891, circulaire ministérielle. 
Suisse. . 2... . . . . . . …. 19 aout 1892, gouvernement fédéral. 
Angleterre . . . . . . . . . . août 1892, Board of Frade. 

Hongrie . . . . . . . . . . .  A4avril 1893, chemins de fer de l'État. 


Nous devons constater à regret que la forme choisie pour ces prescriptions n’est 
pas celle que nous préconisons ; on s'est borné à admettre certains types de locomo- 
tives et tenders lourds et à stipuler que tous les calculs de résistance devront s'y 
rapporter. Encore faut-il remarquer que le Board of Trade ne précise pas ces types, 
mais laisse à chaque Administration le soin de les choisir de la façon la plus défavo- 
rable, en sorte, qu’au moins théoriquement, cette prescription très libérale peut 


toujours convenir. Voici maintenant ce qui concerne les trains-types pour les trois 
autres pays : 


France, 1891. — Le train-type se compose de deux machines à quatre essieux, de 
leurs tenders et de wagons chargés; les machines avec leurs tenders sont placées 
toutes deux en tête du train. On doit, en outre, tenir compte du passage d’un essieu 
isolé de 20 tonnes (?). 


Suisse, 1892. — Le train-type se compose de trois locomotives à quatre essieux 
et de leurs tenders, placées de la manière la plus défavorable, à la tête du train, 
tous les wagons restant toujours attelés en queue. 

Pour les maîtresses poutres des petits ponts de moins de 15 mètres de portée, 
ainsi que pour les longrines et poutres transversales, on doit augmenter les sur- 


(1) On trouve tous les détails sur ces calculs et l'ordonnance autrichienne dans les ouvrages : 
Die neue Britchenverordnung des ôsterreichischen K. K. Hundelsministeriums. Vienne, 1888, 
W. Braumuller, et Calculs des ponts métalliques à une ou plusieurs travées. Paris, 1889, Baudry 
et Cie, Ces ouvrages contiennent un grand nombre de tableaux numériques et graphiques facili- 
tant les calculs en général, quelles que soient les surcharges admises. 

(7) Nous comprenons que cette condition concerne tout aussi bien les maîtresses poutres des 
petits ponts que les longrines et poutres transversales en général (la circulaire semble dire le 
contraire). 
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charges résultant du train-type de 2 (18 — J) p. c., où / représente la portée théorique dej 
considérées. 


Hongrie, 1893. — Le train-lype se compose de deux locomotives à quatre essieux ct del 
tenders, ainsi que de wagons pouvant être placés à la fois en tête et en queue et représentu 
charge uniformément répartie équivalente de 2:8 tonnes par mètre courant de voie (1). One 
en outre, de la formule 2 (15 — J) p. c., comme ci-dessus. 

Les trois espèces de prescriptions de surcharges définissent les trains-types au moyen dea 
indiquant les écartements et charges d’essieu; nous représentons ces trains comme suit : 


(12) ..... France 1891. — 2 locomotives, 2 tenders et. wagons à l'arrière. 
Avec essieu unique de 20 tonnes. 








7 
12 12 14 14 14 14 12 12 14 14 uw 1 
#0 X 30 X 10 X LOX BOX WS X 25 X 40 XIEXIEXIEX 46 X 25 X 46 X 12 X IT X ITR 


(13). . . .‘. . Suisse 1892. — 3 locomotives, 2 tenders et wagons à l'arrière. 
Avec 2 ( eu p. c. en plus. 


lors roro erorerelrereererere Mlererereler 


co0o 10 135135 15 13-5 13-5 15 15 15 15 15 15 15 15 1351 
40X 35 X 36 X28X 44 D aS oS, 2 a X2SX 44 XIIXIIXI-IX 56 XL FXIBXIIX AX BS 








(14). . Hongrie 1893. — 2 locomotives, 2 tenders et charge uniforme de 2.8 tonnes par 
Avec 2 (15—4) p. c. en plus. 








i 2 12 12 16 16 16 16 16 16 16 16 12 12 12 
< 2UXI3XISX 42 XI2XIIXIEX 60 XIPXIPXIEX 42 XTX SX EY > 


{) Nous comprenons que, pour les efforts tranchants, les wagons sont supposés placés tous en queur é 
tandis que le texte peu clair semble indiquer le contraire. Du reste, les surcharges énormes résultant de: 
<riptions ne concernent que les ponts nouveaux. 


Nous devons admettre que les auteurs de ces diverses prescriptions ont dû préala- 
blement étudier leur influence sur les calculs de résistance concernant les ponts 
métalliques. Quoi qu il en soit, nous nous sommes donné la peine de les comparer 
aux prescriptions autrichiennes, au moins quant aux moments de flexion en calcu- 
lant très exactement les surcharges équivalentes par mètre de voie pour des portées 
de 1 à 160 mètres, étant entendu que l’on place dans chaque cas sur le milieu du 
pont celui des essieux A, B, C.... indiqués dans le croquis correspondant qui donne 
le maximum ('). Nous avons réuni dans un seul tableau tous les résultats trouvés, 
à savoir : 


(15) Tableau comparatif des surcharges p par mètre de voie représentant quant 
aux moments de flexion les surcharges prescrites par trains-types. 
France 1891. | Suisse 1892. | Hongrie 1893. . h Franoe 1891. | Suisse 1892. | Hongrie 1893. 
; 0) 
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Metres. | Tonnes, Tonnes. Tonnes, Tonnes. | Métres| Toanes. Tonnes Tonnes, Tonnes, 
1:0] 30:00 | B | 40-000 | B | 38-400] C | 40°96) | 60 | 5:00 B | 4°442 | D | 5°558 | A | 5-65 
1-5} 20°00 | B | 26-667] B | 25-400] C |27°09 — 30 | 4°70 C | 4183 | E | 5°246 | A | 5°333 
2 0] 15:00 B | 20:00 |! B {| 18:900 | C | %0 160 F SO] 4°40 C | 3°907 E | 4980 | A | 5°18 
2°35) 13°50 B | 12°00 | B | 15°00] C | 17°29 | 90} 4°25 D | 3700 | F | 4°740 | A | 4 895 
5:0] 11°50 B | 1168 | B | 14112 1 C | 15-979 | 100 | 4°10 E | 352% | G | 4°537 A | 4°720 
70 | e501 B | 8512] B | 9-765] C } 10-701 J 110] 3°95 | F | 3-303 | G | 4-355 | À | 4-571 

15 | 7:00 | B | 6-742] B | 6803] C | 7-744] 120 | 3-80 | F | 3-279 | H | 47193 | A | 4-443 
20 | 6:50 | B | 60% | A | 6:52 | B | 7-084] 130 | 3-70 | H | 3-18 | H | 4-042 | À | 4-332 
30 6°05 | A 5274 | A 6 169 | A 6 899 § 140 | 3°60 K | 3°116 I | 3907 | A | 4°235 
40 5°60 A 5112) C 6-068 | A 6 436 À 150 | 3°50 M | 3:058 I 3° 784 A | 414 
50 5°30 | B | 4°73 1 C | 5°89] A 6°020 | 160 | 3°40 M | 3°009 | K | 3 672 A | 4073 


I] faut dans ce tableau distinguer spécialement ce qui concerne les petits ponts 
de moins de 15 mètres de portée; pour ceux-ci, il y a majoration des surcharges 
dans les prescriptions suisses et hongroises. Dans les prescriptions françaises, il n'y 
a majoration que pour portées bien moindres, en raison de l'essieu unique de 


(') Consulter pour les détails de ces calculs, assez laborieux, la théorie et les procédés de 
l’auteur dans l’ouvrage : Calculs des ponts métalliques à une ou plusieurs travées, p. 35. Paris, 
Baudry, 1889. Pour pouvoir faire une comparaison analogue, quant aux efforts tranchants, il fau- 
drait d’abord élucider certain points des prescriptions. Nous doutons de ce que chaque construc- 
teur pour chaque pont, ait le loisir de faire toutes ces recherches; il vaut mieux que les 
législateurs les fassent une fois pour toutes. Nous renvoyons du reste à ce sujet au calcul-type 
que nous donnons plus loin comme exemple en annexe au chapitre III. 
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désirable tenir compte des voitures et wagons en les assimilant a une surcharge uni- 
formément répartie à la suite des locomotives et tenders comme dans les prescrip-- 
tions hongroises ('). 

Or, les wagons usuels de 16 tonnes, ayant environ 7 mètres de longueur, repré- 
sentent une surcharge de 2.3 tonnes par métre courant de voie. On peut dire que la 
grande majorité des voitures et wagons restent compris dans cette limite..Nous avons 
ensuite à considérer les wagons-réservoirs à mélasse ou à pétrole qui ont amené les 
ingénieurs à établir la limite supérieure de 2.8 tonnes au mètre courant. Celle-ci 
constitue dans l’Autriche-Hongrie un maximum dans un certain sens, car des wagons 
plus lourds ne peuvent être placés immédiatement à la suite des machines et tenders. 
Enfin, on a fait circuler sur certaines grandes lignes des wagons exceptionnellement 
lourds pour transports de charbons, de pierres, de calcaires, etc., pour lesquels on est 
arrivé à une surcharge de 3.3 tonnes environ au mètre de voie. Ces wagons sont 
exclus des transports sur bon nombre de lignes; ils constituent une surcharge qui 
n'a pas été dépassée jusqu'ici. En Autriche, par exemple, tout transport proposé 
au delà de cette limite est assujetti à une enquëte spéciale concernant la voie et les 
ponts. Il importe de remarquer que les limites que nous citons comprennent tous 
les véhicules souvent mentionnés, tels que les wagons américains de 30 tonnes et 
autres qui, en raison de leur longueur, nous génent moins. Nous pouvons constater 
aussi que les voitures du service courant ne dépassent jamais la limite de 2.3 tonnes 
par mètre et que les voitures de luxe exceptionnelles dans les deux mondes, y 
compris les cuisines, les accumulateurs pour éclairage électrique, etc., etc., 
n’atteignent jamais la limite de 2.8 tonnes au mètre de voie. 

Nous avons donc, en résumé, trois types de wagons lourds pesant 3.3, 2.8 et 
2.3 tonnes au mètre de voie. Nous les représenterons par des véhicules à 2 essieux 
pesant 24, 20 et 16 tonnes et ayant des longueurs de 7.3, 7.2 et 7.0 mètres respecti- 
vement. Nous désignerons ces véhicules pour fixer les idées par W,, W, et Ws. 

Pour arriver maintenant a des trains-types de surcharge représentant l'ensemble 
des trains en circulation, d’après les renseignements qui nous sont parvenus ct que 
nous avons résumés au chapitre IE, en tant qu'il s’agit des lignes principales interna- 
tionales (2), nous sommes amenés à distinguer deux cas, ou, pour mieux dire, deux 
groupes de lignes ferrées. 


(1) C’est ce que le rapporteur a proposé en 1888 ct 1889, page 122 de son ouvrage : Calculs 
des ponts métalliques. 

(* Nous ne pouvons évidemment ici nous occuper des lignes secondaires ou d'intérêt local, qui 
dans chaque pays restent assujetties à des prescriptions spéciales, 





LD 0x8 De KB OX] 9x1 6K 1 BK) 6X] 6°"""—K"""" 2 0° x. 2-0 K°*"] 3"°x"""1"6"x"""2"00 > 
< sescseeceaseessers + EC RENE Kevssssseeseeseseeessee 2 MK iserscsscsesssecsssseceacensorsssesssnesess 10:5... ; 


<---Poids par mètre = UE dsecessecveecvenscccens Longueur = 17%4 "+++. Poids par metre = 118:17°4 == 6t7B-cresseereeeenes > 


W,-24 | T2-39° 1-68" 





L7)............ 2° Groupe : Trains-types lourds. 


T:, - 3° 







e ° ! ‘ ’ 
Sree Bree Kee 0x" 2°0" : <1 TX] ° gx: am US he ae | 40x) i he KE TANT 
< sesesesssseseceseses LÀ: ee SKocesescsssvesseneees > MK icsecsessessscsscereescsssessnssevers 9-5 


. t ‘ ° 
See BO Kee BeBe Ker 2 OX Lex x] os ae Go | ‘4° X°""3" lex] 2x1 2x2 »xC "28 CLCPELEL LEO > 
Konsessseesees DR, EP RARE Kerssersssssereseeesers oy Cee Xenon ere sasaesseseseneceesensees DB res. > 


£°--Poids par mètre = 28" X°eeeeenes ‘Longueur = 15°6: Poids par mètre = 86:15°6 = 5t51-""tees > 


IV 
37 


Avec tous les véhicules mentionnés ci-dessus, nous constituons, en général, nos 
quatre trains-types de la manière usuelle en exploitation, c’est-à-dire avec deux 
_ machines accompagnées de leurs tenders à la tête du train et tous les wagons en 
queue. Cette disposition est aussi celle adoptée par les prescriptions françaises; elle 
donne lieu, à la vérité, à des calculs assez onéreux quant aux moments de flexion, 
puisque pour chaque portée de pont elle exige des recherches préalables sur l’essieu 
du train à placer sur le milieu du pont, pour obtenir le maximum. Mais les effets 
de surcharge ainsi obtenus sont bien ceux que l’on a lieu de rencontrer effective- 
ment dans l'exploitation et nous croyons qu'au moins pour les trains extra-lourds, 
on ne saurait trouver de motifs plausibles pour aller au delà. 

Pour les trains lourds du deuxième groupe, qui nous sont bien plus familiers, 
nous n'avons pas non plus cherché à majorer les surcharges obtenues comme il vient 
d'être expliqué; mais il nous a paru pratique, pour les grandes portées, de tenir 
compte quelque peu des trains de marchandises que l’on peut former en combinant 
d'une autre manière des véhicules plus légers que ceux qui nous servent de types. 

Sur la base des conditions ainsi admises, nous avons calculé pour nos quatre 
trains-types, les échelles de surcharge uniformément répartie par mètre de voie, que 
l'on pourra adopter, en conséquence, tant pour les moments de flexion que pour 
les efforts tranchants. 

En tant qu'il s’agit de grandes portées, on peut pour chacun de nos deux groupes 
(46) (17) identifier (à quelques centièmes près) (!) les surcharges données par les 
deux trains qui le composent. Pour de petites portées (disons au-dessous de 
40 mètres), les surcharges fournies par les trains présentent des irrégularités telles 
qu'il convient de les remplacer par une loi de surcharge régulière et, là encore, on 
peut ainsi identifier ce qui concerne les deux trains d’un même groupe. Pour cette 
partie de notre travail, nous avons jugé intéressant de reporter tous les résultats 
de nos calculs sur un mème tableau graphique que le lecteur trouvera annexé 
(planche I). Ce tableau nous fournit des arguments presque irréfutables contre 
les prescriptions par trains-types (?); nous y reviendrons. 

En résumé, pour chaque couple de trains constituant un groupe, nous parvenons 
à établir une échelle @ de surcharges équivalentes par mètre de voie servant au 


(!) Le contour bizarre, qui représente en réalité les effets de toute prescription de ce genre, 
peut-il sérieusement être accepté comme contour enveloppe de tous les effets analogues obtenus 
dans l'exploitation d’un grand réseau de chemins de fer ? 

(?) Le plus grand écart concerne le troisième train qui, pour 40 mètres de portée, donne, avec 
les charges d’essicu extrêmes de 18 tonnes, environ 5 p. c. en plus de ce qu’on trouve avec le 
quatrième train. | 
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Il nous a paru impossible de ne pas tenir compte de ces hypothèses de surcharges 
préconisées par tant d'ingénieurs distingués en Europe (!). 

Nous avons donc laissé les extrémités des contours a@ et B là où on les avait 
placées en Autriche après une étude très approfondie concernant plus de quarante 
trains de surcharge divers. Du reste, la simple comparaison avec notre tableau (15) 
fait voir qu'on ne saurait abaisser l'extrémité de l'échelle @ des trains lourds que de 
quelques dixièmes de tonne au plus, pour rester au-dessus des charges représentant 
les prescriptions françaises de 1891, lesquelles, comme on sait, ne tiennent compte 
que de tenders à deux essieux pesant 24 tonnes (?). 


8° Application de nos échelles de surcharge. 


Pour les longerons et les poutres transversales sans exception, ainsi que pour les 
maitresses poutres de tous les ponts usuels, on pourra avec toute sécurité faire 
usage de nos échelles @ et B de surcharge. Ceci comprend tous les ponts à travées 
indépendantes en général, tous les ponts à poutres. droites continues sur plusieurs 
travées, les ponts à cantilevers de divers systèmes, etc. (3). | 

Comme il n'y a jusqu'ici que deux grands pays, la Russie et l’Autriche, où les 
calculs de résistance s'effectuent exclusivement au moyen de surcharges uni- 
formément réparties équivalentes, d’après plusieurs échelles de surcharge très 
soigneusement étudiées, et rendues obligatoires pour les constructeurs par décrets 
du pouvoir exécutif, nous croyons utile de récapituler ici la manière de se servir 
de nos échelles : 

Les charges à faire entrer dans les calculs de résistance se composent du poids 


(') Nous avons sous les yeux l'ouvrage : Report of the Board of Rail road Commissioners of the 
State of New York. Issued Juné 30 1891. Commissioners : William E. Rogers, Isaac V. Baker, 
Fr. Michael Rickard, qui constitue un travail considérable du pouvoir exécutif de l’État New- 
York. On y a refait d'office les calculs de résistance de 669 ponts sur un total de 2,500. Le rappor- 
teur relate que beaucoup de directeurs de chemins de fer ont été très étonnés d'apprendre ainsi 
que, dans bien des cas, le travail imposé de fait aux constructions atteignait presque la limite de 
rupture. Malheureusement, il ne semble pas qu'aux États-Unis d'Amérique on soit parvenu jus- 
qu'ici à établir des prescriptions de surcharge uniformes et soigneusement étudiées. 

(?) D'après une communication que S. Exc. M. Thielen, ministre des travaux publics à Berlin, 
a bien voulu nous adresser en février 1895, on s'occupe actuellement d’unifier les prescriptions de 
surcharge pour tout le réseau de l'État de Prusse. 

(9) En fait d’exceptions sérieuses, nous ne voyons que les ponts en arcs, pour lesquels il faudrait 
en revenir aux trains-types de surcharge. Encore semble-t-il, d'après quelques comparaisons faites, 
que les échelles & et B conviennent aussi très bien pour ces ponts, si on y admet partout la lon- 
gueur surchargée comme servant d'entrée à ces échelles. 
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dérée Jes charges de l'échelle ® et pour les combinaisons d’autres travées sur- 
chargées simultanément, les charges de l’échelle a. | 


d) Pour les ponts à poutres consoles (cantilevers, système Firth of Forth), on 
pourra également faire usage de nos échelles. 

On traitera naturellement la construction centrale posée sur consoles, comme un 
pont à travée indépendante, les charges d'appui évaluées à l’aide de l'échelle D étant 
les efforts qu’il faudra supposer appliqués à l'extrémité des consoles (cantilevers). 
On tiendra compte, en outre, des charges mobiles que celles-ci ont à supporter 
directement en utilisant nos deux échelles comme suit : 

Pour le calcul des bandes, on surchargera les consoles d’après l'échelle a sur la 
totalité de leur longueur, en se servant du double de celle-ci comme entrée dans 
notre tableau (1). 

Pour le calcul des croisillons, on surchargera les consoles d’après l'échelle D, 
depuis leur extrémité jusqu’à la section considérée, en prenant cette longueur sur- 
chargée augmentée de sa moitié, comme entrée dans notre tableau (?). 


Remarque. — Les règles que nous citons pour les ponts à poutres droites 
continues sur plusieurs travées et pour les ponts à poutres consoles, pourraient : 
être trouvées sujettes à cette objection qu’elles présentent un excès de sécurité 
dans un certain sens, puisqu'elles admettent implicitement la présence simul- 
tanée de plusieurs trains sur une même voie du pont pour que les surcharges 
introduites dans les calculs de résistance puissent être réalisées. Mais les ingé- 
nieurs des ponts métalliques ont toujours été d’avis jusqu'ici qu'il y avait lieu 
de tenir compte de ces combinaisons les plus défavorables, dont la conception 
est pour ainsi dire liée à ces systèmes de construction. 


e) Les longerons seront traités comme des maîtresses poutres de petits ponts, 
s'appuyant sur les poutres transversales, en guise de piles ou culées, 


f) Les poutres transversales scront considérées comme piles ou culées supportant 
les longerons en guise de maîtresses poutres. 


(*) Il est facile de démontrer théoriquement que cette façon de procéder est absolument rigou- 
reuse. Ceci repose sur le principe de la charge uniforme équivalente quant au moment de flexion 
au-dessus de la pile, où l'effet de flexion est maximum. 

(7) Cette règle que nous donnons ici a été établie par des recherches n’ayant aucun caractère 
théorique. L’effort tranchant à considérer est toujours égal à la somme des charges situées sur la 
longueur indiquée, ce qui donne un calcul simple dans tous les cas. Notre règle pour utiliser 
l'échelle B est pratiquement exacte: elle dispensera d’en revenir aux trains-types pour recherches 
ultérieures. 
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ANNEXE AU CHAPITRE III. 


EXEMPLE DE CALCUL. 





| Train extra-lourd à grande vitesse. 

Comme les méthodes de calcul utilisées dans ce qui précède et que nous pré- 
conisons pour évaluer les charges uniformément réparties par mètre de voie, équiva- 
lentes aux effets d'un train donné (quant aux moments de flexion ou quant aux 
efforts tranchants), ne sont certainement pas connues de tous les membres du 
Congrès, nous avons pensé qu’il conviendra de citer ici au moins un exemple de 
ces calculs; celui-ci concerne notre {rain extra-lourd à grande vitesse, le plus lourd 
du monde. Le lecteur se rendra compte ainsi de ce que c'est que d’avoir des pres- 
criptions de surcharges données au moyen d’un train-type ou données au moyen 
d’échelles de charges uniformes équivalentes, que l’on peut appliquer immédiate- 
ment sans autres recherches. 


1° Moments de flexion. 


Il faut pour chaque portée placer celui des essieux du train sur le milieu de 
cette portée qui y donne un moment de flexion maximum. On prend ensuite parmi 
les valeurs ainsi trouvées la plus grande. Désignons par : 


| Z=2a . . . . . . . . . la portée du pont ; 
(21) ...... Py P,P,...Pa. . . . . . . les charges d’essieux; 
Q4 y Ayo An + . « « . | leurs distances au milieu de la portée (1). 


On trouve alors facilement que la charge équivalente uniformément répartie sur 
toute la portée, par mètre de voie, est : 


(22)... pa bit Pet Pa Py + a, Pe .… an Pn ~-[: ee) 


4 
. 





Ce procédé de calcul, inauguré par le rapporteur dés 1873, offre le grand avan- 
tage que, pour des portées / = 2a croissantes, les valeurs © restent constantes tant 
que de nouveaux essieux n'arrivent pas sur le pont; lorsque ceux-ci y arrivent, on 
obtient les nouveaux = en se bornant à calculer les = pour les nouveaux essieux et 
à ajouter ces valeurs aux anciens © déjà connus. Si donc un même essieu reste 
sur le milieu du pont tandis que la portée croît indéfiniment, il suffira de dresser 
une table des = pour celles des portées qui font apparaître de nouveaux cssieux sur 


(t) C’est à cette circonstance que toutes les longueurs sont rapportées au milieu de la portée, 
que l’on doit le succès de cette méthode. 
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Lorsqu'on a un train-type à considérer, lequel comprend des wagons en tête et 
en queue, il n’y a pour chaque portée que trois ou quatre essieux entre lesquels il 
faut choisir l’essieu formant force médiane. Mais pour un train-type n'ayant que 
des wagons en queue, ainsi que ceux qui sont prescrits en France et en Suisse, le 
problème est bien plus compliqué, car pour des portées croissantes on a, au moins, 
une douzaine d’essieux à essayer en cherchant la force médiane. De ces forces 
médianes, on en trouve plusieurs pour presque chaque portée, et 1l faut ensuite, 
parmi toutes les valeurs de P ainsi trouvées, prendre la plus grande. Notre solu- 


enfin a la distance de cette dernière au milicu de la portée; on a: 
a=ate ‘a! =>a—a@ val P}, — Xalipi! = KIP, 


La substitution dans l’équation (23) donne après réduction : 


24. Ke — a? ] aM 1 /K =. 
(28).. M— — 5 — CPh — 5 |SaiPs + Sat] eas (5 — z) xP» 


~~ ; 


Le maximum obtenu sur une section donnée, en y plaçant la force médiane proportionnelle, 
devient par conséquent un maximum maximorum, eu égard à toutes les sections, lorsqu'on a en 
même temps « = K : 2 ou, en d’autres termes, lorsque le centre de gravité G et la médiane propor- 
tionnelle Pm du train se trouvent de part et d'autre et à égale distance du milieu de la portée du 
pont. D'après cette règle fort simple et connue d’ailleurs depuis longtemps, on voit que lorsqu'on 
aura obtenu le maximum au milieu du pont, à l’aide de la méthode indiquée dans le texte, il suffira 
généralement d'un très léger déplacement pour avoir le maximum maximorum, car, d'après la 
composition usuelle des trains, G et Pm sont presque toujours deux forces très voisines l’une de 
l'autre, et Py, déterminée comme force médiane pour le milieu, ne cesse pas de rester médiane 
proportionnelle pour les points voisins. 

Pour une section quelconque, divisant la portée 2 en deux parties inégales a! et a’, la force 
médiane proportionnelle à placer sur la section s’obticndrait d’une manière simple, en divisant la 
longueur totale obtenue à l’aide des forces placées bout à bout, dans le rapport a’: a’’. Si, dans 
cette construction, le point de division vient à tomber exactement sur un point formant le bout 
commun de deux forces, c’est alors l'intervalle compris entre les essieux correspondants du train, 
et que nous nommerons intervalle médian proportionnel, qui doit se trouver à cheval sur la 
section du pont considérée, avec un point quelconque de sa longueur, pour que l'on y obtienne le 
plus grand moment possible. 

Si le pont avait à supporter non des essieux chargés, mais une surcharge continue (uniforme ou 
non), la force médiane ou médiane proportionnelle devrait être remplacée par une ligne verticale 
divisant la surcharge en parties égales vu proportionnelles à a’ et a", etc. 

En désignant par Pye la charge uniforme des wagons par mètre et par l'w l' les longueurs 
chargées de part et d’autre, on a: 


- 


1? 10 
(29). . . . . . . .. p= “| a lup, + 7 fot Ow 
a a 


l 
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tion (1) pour sortir de ces difficultés consiste à dresser un barème du train et des 
régions de portée où chacun des essieux lourds constitue une force médiane. 
Ce barème que nous représentons (30) est compréhensible pour les construc- 
teurs. 

Chacun des essieux lourds A, B, C... est successivement supposé placé au milieu 
du pont pour des portées croissant indéfiniment; ce qui donne autant de suites hori- 
zontales du barème. Dans chaque suite et des deux côtés de l'essieu essayé, on a 
inscrit les abscisses a, ainsi que les sommes de charges correspondantes ; on peut 
donc immédiatement voir si la condition requise est satisfaite ou non (2). Nous 
avons indiqué par des traits pleins les régions où chaque essieu est force médiane; 
cette indication se répète de chaque côté de l’essieu essayé. 

Notre barème paraît de fait plus compliqué qu'il ne l’est. Les nombres de chaque 
suite horizontale se déduisent de ceux de la suite précédente, par simple addition ou 
soustraction d'un nombre constant, concernant le déplacement de l’origine. On pent 
donc dresser facilement tout le barème par voie d'additions et soustractions effec- 
tuées du haut en bas. 

Le barème une fois établi, il ne restera pour un constructeur expérimenté qu'à 
choisir, dans chaque cas, entre deux ou trois essieux forces médianes. Nous repro- 
duisons (31), (32), les tableaux des = servant à appliquer notre formule (22), en tant 
qu'ils sont à considérer pour le maximum de la charge p. Nous avons marqué par 
des astérisques * celles des valeurs de p qui appartiennent sûrement au contour 

général des maximums à considérer pour le train donné. 


2 Efforts tranchants. 


La recherche des charges uniformes équivalentes quant aux efforts tranchants, 
offre bien moins de difliculté que l'étude que nous venons de faire; on sait que pour 
avoir le plus grand effort tranchant sur un appui, il faut y amener la tête du train, 
c'est-à-dire y concentrer les essieux les plus lourds. 


(*) On sait que l'on peut résoudre le problème par voie graphique. On construit un polygone 
funiculaire pour la totalité du train, sur lequel on promène une corde de projection horizontale 
constamment égale à la portée. La position de cette corde, qui laisse entre elle et le polygone le 
plus grand écart possible, est la position cherchée. Cette solution, très élégante pour un petit 
nombre d’essieux, devient inadmissible pour les trains longs, ct il faut en revenir aux procédés 
numériques. 

(?) Nous renvoyons, pour plus de détails, à l'ouvrage déjà cité : Calculs des ponts métalliques à 
une ou plusieurs travées. Paris, Baudry, 1889. 
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(31). . . Train extra-lourd. Charges équivalentes pour moments de flexion. 


Abscisse a, p |sp pir Points 
y 
1=2a | ——— nn a, n za P w . sing. 


, n Exemples. 
de gauche, | de droite. 


Essieu A sur le milicu. 


° 14 00 0°0 
16 28 22°4 22°4 


42 25°2 47 6 
62 | 100°0 147°6 


sur le milieu. 
98 136 0 413°2 


118 172°0 585-2 
138 | 176-0 | 761-2 
158 | 212°0 |  973-2 
178 | 216°0 | 1189-2 
136 %°2 1284°4 
Essieu C sur le milieu. 

” 20 | 220 | 290:0 | 1787°6 


15°4 Origine du train de wagons. 
» 8 228 | 126 4 1914°0 


° 8 236 | 139°2 | 2053°2 
21°114 " 236 , 2053°2 


Essieu D sur le milieu. 
13°8 Origine du train de wagons. 
* 8 236 = 2078°8 


19 514 ° 236 ® 2078°8 
25°228 ” 236 # 2078°8 


Essieu E sur le milieu. 
00 0.0 0°0 
» 10°4 10°4 
50°4 
73°6 
153°6 
248°8 
319°6 
467 2 
503 2 
136°0 
884°4 
Origine du train de wagons. 
20 | 180 | 26S8°0 1152°4 


—— 


Essieu 
6°8 


mens 
——— 
a 
= 


8-8 
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10-8 


=|— ESS) Ell 


« *MNWDBOZAVANTDUSD 
. e . . . ° 0] Li , , . L] e - 


et © 


BE 
& 


2 Be © 
sorctenmon NN ce Ets: 


Re bh Ce BONA 


e L 2 C2 
aN 
e 
ww 
Qo 


diese FES MS 


ESSSSS B RS 


> 
wn 


Lu 
= 








IV 


52 
(40). . . Train extra-lourd. Charges équivalentes par efforts tranchants. 


Ch 
| Abscisse arges s7 P 


n 


Maximum. 


Essieu N sur l’appui. 
20 0°0 0°0 
28 10°4 10°4 
36 23°2 33°6 
v0 95-2 128°8 


Essieu N sur l'appui. 
0-0 0-0 

40°0 40 0 

89°0 : 120°0 

100°8 220°8 

126°0 346°8 

148-4 495 2 

116°0 611-2 


128°8 740°0 
348 0 1088°0- 


388 0 1476°0 


428°0 1904°0 
344°4 2248 4 


369°6 2618: 0 
392°0 | 3010°0 
Origine du train de wagons. 
220 
220 
220 


220 
220 
220 


O0 GC: UT UT 0 1G RD rs me 
éduéodtode 


— pe 
" © 


s 2? 


8 

8 
20 
20 
20 
14 
14 
14 


Ssusss: « - 


s+ 8 8 4 282 2 


" 
” 
” 
be 
» 
?” 


SRBES 


end trae 
C1 


Essieu L sur l'appui. 
174 446°0 
194 486-0 
208 3850 
222 410°2 


236 432°6 
Origine du train de wagons. 
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tableaux qui suivent par : 


uniforme équivalente cherchée par metre de voie, 
du pont, 

ges en action sur le pont, 

distances respectives à l'appui de droite. 


ordinaires (1) : 


UPy + UP + 2{y =P. 
2 RE te = (Ep, — =) 


analogie avec la formule (22), établie pour les 
e utilisée de la même manière. 

‘avant d'un train de surcharge déterminé, reste placé 
et que la portée / croisse d'une manière continue, alors 
ieront qu'à chaque fois qu’un nouvel essieu apparaîtra 
Yn pourra done dresser à l'avance un barème des valeurs 
rtées correspondantes (?), et ce barème permettra ensuite 
yen de la formule (34) pour une portée ! quelconque en 
seulement, car on utilisera les © qui dans le barème corres- 

édiatement inférieure J, < 1. 

rs de p' obtenu (*) en réunissant toutes les valeurs de p' ainsi 
Hour enveloppe cherché, donnant graphiquement les plus 
charge par mètre équivalente quant à l'effort tranchant 
que l'on peut obtenir aussi numériquement à l'aide de 


nant les efforts tranchants et qui ont servi de base aux pres- 
inance autrichienne, ont été effectués à l’aide des procédés indi- 
us allons faire voir que les résultats obtenus sont applicables 

hants provoqués sur une section quelconque du pont, confor- 
e des longueurs surchargées. 


( On aurait pour la force unique PA un effort tranchant 





évalué sur l'appui de droite 
ef wl, 1 
US. V=x 7 Pn= rl 


(®) En opérant comme pour les moments, par voie d'addi- 
tion principalement pour les apparitions d'essicux. 


-«p’ conime ordonnée et / comme abscisse, et la tôte du train sur l'appui. 
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tournants ; pl? pour toutes les longueurs /’ en général. Pour obtenir les efforts 
tranchants dans un pont donné, il suflira de diviser per la portée du pont les valeurs 


des moments donnés par cette table. 
Dans le cas où derrière les locomotives et tenders il se trouve un train de wagons 


de longueur {, sur le pont et pesant p,, par mètre courant, il résulte des formules 


(34), (38) que l’on aura généralement : 


2f EP" ln | 
3 Mk kk wk ee ew ew , = —, _— Et éd 
( 9 D ] | Pr 7 + Dr 9 À 


En traitant la question des surcharges au chapitre III, nous avons montré tout le 
parti que l’on peut encore tirer de l'échelle ® pour d’autres systèmes de construc- 
tion. Dans le cas actuel du train extra-lourd, il se présente une difficulté de plus. 
La locomotive de tête dans notre barème (30) a, au devant des essieux lourds, 
deux essieux porteurs de 8 tonnes chacun. En désignant par L, M, N les trois premiers 
essieux, on ne peut pas affirmer à priori que c’est toujours L qu'il faut placer sur la 
section du pont ou sur l'appui où l’on veut avoir le plus grand effort tranchant. Il 
faudrait même théoriquement essayer les trois essieux pour les diverses portées. 
Nous avons fait les calculs complets pour les essieux L et N. On trouve qu'il faut 
considérer l’essieu N jusqu’à 50 mètres de portée environ, tandis que pour des por- 
tées plus grandes, c’est l’essieu L qu’il faut prendre. Pour les portées très petites, il 
faut considérer les cas où la locomotive est tournée dans un sens ou dans l’autre par 
rapport à l’appui considéré. Nous n’avons pas fait les calculs pour l’essieu M, car 
les résultats que l’on obtiendrait ainsi seraient compris dans ceux que nous avons 
trouvés. | 

A la vérité, si l'on veut appliquer l'échelle b des charges p' établie, comme nous 
venons de le dire, au calcul des efforts tranchants sur des sections quelconques entre , 
les appuis, on introduit un léger excès de sécurité dans ces calculs, car l’essieu N° 
étant sur la section, il faudrait faire une déduction pour chaque essieu porteur placé | 
à l'avant. Nous sommes d'avis qu’il n’y a pas lieu de chercher au delà. Puisque 
l'emploi de l'échelle Bb, telle qu’elle, couvre tous les effets du train et, qu'entre les 
valeurs de l'échelle, qu'on est forcé d’arrondir convenablement, et les effets des 
trains il y aura toujours quelques petites différences inévitables, cette échelle con- 
viendra toujours. 

En faisant les calculs pour les essieux L et N, il faut dans notre barème consi- 
dérer les sommes d’abscisses et de charges qui sont établies pour les essieux C et E 
vers la gauche, après les avoir prolongées pour une deuxième locomotive. 





laminoir. C'est ce que l’on a appelé pendant longtemps fer puddlé, fer forgé 
(Schweisseisen) ou fer soudé. 

Ce fer n’a baissé de prix que successivement, à mesure qu’on sut augmenter les 
charges et donner du développement aux procédés de laminage. L'invention de sir 
Henry Bessemer apporta, il y a bientôt une trentaine d'années, une véritable révo- 
lution dans la métallurgie de toute l’Europe. Les convertisseurs Bessemer ont jeté 
sur le marché une nouvelle sorte de fer, obtenu par la voie de la fusion et ayant en 
partie les propriétés de l'acier. Ce métal possède, lorsqu'on en choisit les qualités les 
plus douces, c'est-à-dire les moins carburées, des propriétés qui se rapprochent 
beaucoup de celles de fers puddlés de bonne qualité. Le procédé Bessemer a été 
perfectionné par le garnissage basique des cornues, qui permet de déphosphorer la 
masse en fusion. Ce procédé, connu sous le nom de procédé Thomas Gilchrist ou 
procédé basique, permet d'obtenir avec des minerais médiocres, tels que ceux de la 
Bohème ou de la Lorraine, un métal qui, dans les qualités douces, ne le cède en 
rien aux produits obtenus avec les meilleurs minerais d'Espagne ou de Styrie. 
Il donne toutefvis moins de garantie que le procédé Martin-Siemens, qui consiste à 
chauffer dans un four à réverbère (!), au moyen d’un courant de gaz, surchauffé au 
régénérateur Siemens, un bain de fonte dans lequel on introduit successivement des 
quantités de fer mesurées de manière à réduire la carburation à une proportion 
déterminée (2. Le principal avantage du procédé Martin-Siemens, au point de vue 
de la qualité des produits, est la lenteur de l'opération, qui peut étre continuée jusqu’à 
ce que les éprouvettes prises dans le bain liquide permettent de reconnaître que la 
qualité cherchée est exactement obtenue. 


% Le fer soudé (fer puddlé Schweisseisen). 


On a admis, généralement, que les deux caractères les plus sûrs pour reconnaitre 
les qualités du métal sont la résistance à la rupture et l'allonyement mesuré dans le 
sens du laminage. La résistance à la rupture a été prévue en Autriche, avec une 
limite inférieure de 3,300 à 3,600 kilogrammes par centimètre carré, de façon à ne 
pas exclure les excellents fers doux de Styrie. La prescription complémentaire qui 
fixe des allongements variant de 20 à 12 p. c., selon la résistance à la rupture, a 


(‘) On peut employer le garnissage basique avec le four Martin-Siemens comme avec le conver- 
tisseur Bessemer. 

(:) On peut, au lieu de fer, ajouter du minerai; ce dernier procédé est appliqué sur une grande 
échelle en Angleterre. 
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l'acier ('). Ces efforts ne se produisent pas dans le fer fondu, au moins dans des 
proportions notables, lorsque la résistance de celui-ci est inférieur 4 45 kilogrammes, 
parce qu'il est très peu sensible aux effets de la trempe et que sa malléabilité rend 
peu appréciables les conséquences des efforts mécaniques; aussi est-ce au-dessous 
de cette limite ou pour le moins au-dessous de 50 kilogrammes que les constructeurs 
ont été jusqu'ici d'accord pour fixer la résistance du fer fondu à employer dans les 
ponts. Il existe, toutefois, à ce sujet, de légers écarts d'appréciation; tandis que les 
uns, s’attachant avant tout à éviter les effets de la trempe, limitent le maximum de 
résistance à 44 ou 45 kilogrammes (?), les autres, cherchant à élever la résistance et la 
limite d'élasticité autant que le permet la. prudence, préfèrent un métal un peu 
moins doux, dont la résistance peut aller jusqu’à 50 kilogrammes (3); on a mème 
admis pour le pont du Forth, mais seulement pour les pièces travaillant à la 
compression, la limite de 58 kilogrammes. L’allongement varie environ en raison 
inverse des résistances; il convient de l’exiger aussi grand qu'une fabrication 
normale permet de l'obtenir; on peut admettre que |’allongement, mesuré sur des 
éprouvettes de 200 millimétres de longueur et de 500 millimétres carrés de section, 
doit être d’au moins 24 p. c. pour une résistance de 42 kilogrammes et d'au moins 
20 p. c. pour une résistance de 50 kilogrammes. | 

On ne peut indiquer d’une manière générale quelle est la qualité dont l'emploi est 
préférable. Pour les grands ouvrages, dans lesquels il importe de pouvoir élever le 


(4) Contrairement à une opinion encore répandue, la teneur en carbone ne permet pas, à clle 
seule, de se rendre compte, même approximativement, de la dureté de l'acier ou du fer fondu. 
Celle-ci dépend, en effet, d'autres éléments (manganèse, phosphore, silicium, etc.) qui y sont tou- 
jours ssociés dans une proportion plus ou moins grande. Le manganèse, notamment, y est 
introduit par la fabrication même dans les procédés Bessemer et Thomas-Gilchrist, où il est 
indispensable. 

(?) Lorsque la garniture du convertisseur est basique, on ne peut produire de l’acicr très dur, 
mais la résistance du métal peut encore varier couramment de 40 à GO kilogrammes et même 
davantage. On se rendra compte des écarts énormes qui peuvent se présenter dans la nature ct 
dans la qualité du métal fondu par le fait suivant : 

Pour la construction du pont d’Arnhem, construit en 1876, les ingénicurs hollandais avaient 
prévu l'emploi d'acier offrant une résistance minimum de 60 kilogrammes et un allongement mini- 
mum de 17 p. c. La résistance des barres soumises à la réception a varié de 50 à 78 kilogrammes 
et leur allongement de 5.1 à 22.5 p. c. La proportion des refus a été de 40 p. c. Pour le pont de 
Nimègue, construit vers la même époque, la résistance a varié de 56 à 71 kilogrammes ct l’allon- 
gement de 4 à 27 p. c.; il y a eu 49 p. c. de refus. 

(3) Dans les usines les plus réputées pour la qualité de leurs aciers, la qualité du métal fourni 
par chaque coulée est déterminée non seulement par des essais mécaniques, mais par unc analyse 
chimique, alors même qu'aucune épreuve n’est exigée par les acheteurs. 
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nt i el die mete! pour réduire les poids et qui comportent une surveil- 
oe Pe compl. D y à évidemment tout intérêt à employer du fer fondu ausi 
sucmlle, pour les ouvrages de faible portée, dans lesquels le coefficient 
D eel clins malins sur Ie poids, et l'exécution se prête moins à une surveillane 
tint, sers. ee general, préférable d'employer un métal plus doux. 

(empties dite Se fede dans les ponts exige des précautions particulières; il fat 
see he tonus fe rivets au lieu de les poinconner, ou, ce qui est plus simpk, ‘ 
oe i= tot À uns dimmètre inférieur de ? à 3 millimètres au diamètre définitif d 
= der ensuite: il faut également éviter de cisailler les barres et de brocher les 
su. Hees, % précautions ne sont-elles réellement indispensables que lorsque 
mesisenmee dépasse £5 hilogrammes. 

Ex ose’, if nésulte de tous les renseignements que nous avons recueillis et dont 
eee Senge pert sows a 4t6 fournie par notre éminent collègue et ancien collaborater, | 
M Dele Brick ), que dans presque toute l'Europe les coefficients de rupturea 
Bahut adinis de fit pour le fer fondu, à employer dans les ponts métal- 
Dunes. Ge dilfiront pas beaucoup de ceux admis par le Congrès lors de la troisième 
00 © Meets om (S89 ©); on a, toutefois, à tort ou à raison, fait beaucoup varie 

“sees De Moterwalle dans lequel doit être compris chaque coefficient, tout en 
but ut suptliwer les valeurs prescrites, en sorte qu'en réalité les conditions 
Sepentios paris être extrémement variables. 


w Mblean graphique des coefficients de rupture et d'allongement. 


Jus € œurs de l'aamée 1891, on s’est beaucoup occupé en Autriche d'unifier et 
\utwatooee les cuinditions de réception pour les fers fondus doux à employer dans 
CX ans mvügliques dans le but d'obtenir un métal aussi homogène que possible 
au au vantage, En Allemagne, un mouvement analogue s'était produit parmi 
AA tgguneusrs Br pute Mais l'Association des ingénieurs métallurgistes, dans @ 
Guns We LR à Reef 3}, vota une série de résolutions d’après lesquelles le 
ee Eure pare Res pas dewait avoir un allongement de 20 p. c., la résistance à la 
aqatus Sua a ES à 85 Lilogrammes. Ces stipulations firent quelque temps 
latte gat Kite Où l'on ne put exiger des fournisseurs plus de 20 p. ¢. 


names av RE Art sghitation des chemins de fer do l'État français, professeur à I'Ecol 
RS ete A 
Viager SUAS pe, pour 40 à 45 kilogrammes de limite de rupture. 


D apomae non Eisen und Stahl, aufgestelit coma Vereine deutsche 








wa he te 


Leer Ree, EO, 








com pris entre les courbes de qualité n° 9 et 11. On engloberait ainsi à très peu près 
tous les fers fondus et aciers acceptables de notre tableau, car si en apparence 
certains cahiers des charges atteignent la courbe n° 12, on peut admettre que le 
métal livré de fait avec l’allongement voulu, restera généralement au-dessous de la 
courbe 11 quant à la limite de rupture (1). 

Nous sommes d'avis que, peut-être précisément à cause des raisons que nous 
venons de citer, les lignes représentatives horizontales, usitées jusqu'ici, conviennent 
très bien lorsqu'il s’agit d’une fourniture spéciale considérée, puisque le jeu dispo- 
Mible vers la droite pour la limite de rupture n’a pas d’inconvénient, tandis que 

l'allongement minimum exigé d’une manière précise doit assurer, le plus possible, 
Phomogénéité du métal fourni. Nous croyons donc qu’il ne faut considérer une 
Courbe de qualité que comme le lieu géométrique des extrémités de gauche des 
lignes représentatives horizontales à prescrire dans chaque cas. 

C’est aussi dans ce sens qu’il faut comprendre les lignes représentatives inclinées 
du cahier des charges-type autrichien ou du vote émis par le Congrès à Paris, 
en 1889. | | 

Pour terminer, nous. croyons devoir attirer l'attention du Congrès sur une 
question encore en litige. En Autriche, on prescrit à présent que le métal à fournir 
pour les ponts sera fabriqué au four à réverbère (Flammofen Martin-Siemens, 
Open hearth process). C'est aussi ce que prescrivent la plupart des ingénieurs anglais. 
Dans l’Allemagne du Nord et en France, on accepte aussi le métal fabriqué au con- 
vertisseur (Thomas-Gilchrist, etc.). [] serait utile que cette question très délicate 
fût discutée devant le Congrès en 1895. 


V.— LIMITES DU TRAVAIL INTÉRIEUR A ADMETTRE DANS LE METAL. 
1° Théories et formules pour. le travail du métal. 


Depuis une trentaine d'années, les ingénieurs des ponts métalliques ont pu se 
convaincre que l’on ne doit admettre dans les constructions que des qualités de fer 


(*) Les lignes représentatives pour le grand pont sur le Danube près de Czernawoda, actuelle- 
ment en construction, répondent bien au texte du cahier des charges. Mais ces conditions ne sont 
qu’alternatives et, pour les rivets en particulier, il cst probable que sous la forme ordinaire indi- 
quée ici, elles ne seront pas réalisées. Les ingénieurs roumains ont admis, d'autre part, une nou- 
velle méthode très intéressante pour mesurer l'allongement. On déduit de la longueur normale 
= 200 millimètres des éprouvettes les 30 millimètres comprenant la striction près de la section 
rompue ct on répartit l'allongement sur la partic restante, en prescrivant naturellement à cet effet 
des conditions plus douces. 
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Les expériences très étendues faites de 1859 à 1870 par Wohler (1), puis continuées 
et confirmées par Spangenberg, au sujet de l'influence de Ja répétition des efforts 
sur les matériaux, ont fait entrer le calcul des dimensions des sections dans une 
voie entièrement nouvelle (2). 

Les essais prolongés (Dauerversuche) avaient trait seulement à l’altération que la 
répétition des efforts fait subir à la résistance à la rupture; ils ont conduit à formuler 
à cet égard des lois que l’on se hata de mettre sous une forme mathématique. 
En partant des lois ou fonctions. ainsi établies pour les limites de résistance à la 
rupture seulement, on ne craignit pas d'établir des théories entières se rapportant 
au travail élémentaire usuel des matériaux, quoique celui-ci demeure bien au-dessous 
de la limite délasticité et reste indépendant des lois plus ou moins compliquées 

déduites de la rupture, d’aprés Jesquelles on a voulu déterminer les dimensions a 
attribuer aux sections. | 

De même que vers 1847-1857, après la publication des résultats obtenus par 

Hodgkinson sur la flexion de la fonte, chaque représentant des théories de résistance 
s'efforçait d'établir son système de sections-types non symétriques pour poutres 
en fonte les plus avantageuses d'après les limites de rupture de Hodgkinson, de même 
vers 1870 à 1880, chaque calculateur croyait devoir démontrer numériquement et 
graphiquement au monde des ingénieurs la supériorité et l'efficacité de son système 
spécial d'utiliser les limites de ruptures trouvées par Wohler, pour en déduire les 
dimensions des surfaces de seclion les plus convenables. Les erreurs commises 
autrefois et récemment proviennent, au fond, de la même cause. Toutes les con- 
ceptions qui dérivent de nos théories de résistance des matériaux concernent des 
efforts relativement faibles qui n’altérent point Pélasticité de la matière (3). Nous 
nous reportons à la limite de rupture pour caractériser en quelque sorte le degré 
de sécurité qu'offre au point de vue de la rupture la limite admise pour le travail 
en construction, mais cette comparaison est dans bien des cas peu logique et d’une 
valeur douteuse, parce que la matière possède dans les deux cas un groupement 
moléculaire qui est tout autre, ef qu’il ne saurait étre admissible de déduire des phé- 
nomènes observés près de la rupture, c'est-à-dire pour des efforts tout à fait exclus des 


(4) A. WoHLER, Ser la résistance du fer et de l'acier. — ErBkAM, Zeitschrift für Bauwesen, 
1870, p. 74. — Voir aussi les mémoires de SPANGENBERG, dans le même journal, 1874, p. 474, ct 
1875, p 77 


(2) Voir Avwales des ponts ct chaussées, avril 1885, page 693, le chapitre IV du mémoire de 
M. ConsIDERE sur le fer et l’acier. 
(3) Elasticité, comprise comme l'ont admise les praticiens de toute époque, et non pas comme la 
définissent M. Bauschinger ct d’autres cxpérimentateurs savants. 
* 
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Désignons par : 
Sen. + : : * le plus petit effort en valeur absolue qui incombe à une pièce consi- 
dérée, et par : 

4] Su: + - - . le plus grand effort en valeur absolue qui incombe à la même 
(41) pièce, par : 

ip . . . © © une certaine limite initiale du travail intérieur, et 

i. . . . . la limite de travail dont il faudra tenir compte. 


Alors, suivant que les efforts S sont de méme sens ou de sens contraire, les théo- 
ries en question concluent à recommander les formules suivantes : 


qui se réunissent en une seule si l’on donne aux S un sens algébrique. 

Cela revient au fond à affirmer que pour une poutre placée constamment en 
charge, on pourra augmenter i, de sa moitié, tandis que, dans le cas d'efforts parfois 
alternés en totalité, il faudra diminuer i, de sa moitié. 

Or, ces formules ne tiennent pas compte de la grandeur de la portée ou, ce qui 
revient au même, du rapport de la charge mobile à la charge permanente. Elles n’en 
tiennent compte qu'indirectement dans le cas des efforts de même sens, parce que, 
pour des portées croissantes, le rapport de la charge permanente à la charge totale 
est croissant et, de ce fait, fait croître le rapport Suis : Sua, Sil s’agit, par exemple, 
du caicul des bandes d’une poutre reposant librement sur deux appuis. Ainsi, si 


nous prenons pour le fer i, = 7 kilogrammes par millimétre carré, avec les auteurs 
de cette théorie, nous trouvons : 


43 ( Pour des portées . . . . 0 m. 40m. 80m. 120m. 160m. 
(43) +... | Letravail . . . . . . i— 70 841 847 910 933 


ce qui convient assez bien et se trouve sensiblement d’accord avec ce que l’on admet 
ordinairement, sans faire usage d’aucune formule. 


entièrement en Allemagne: l’Association des réunions allemandes d'architectes et d'ingénieurs 
s’est occupée des constructions métalliques en 1886. Les résultats des délibérations fut une sorte 
de cahier des charges-type : Normalbedingungen für die Lieferung von Eisenconstructionen fir 
Bricken und Hochbau, aufyestelll rom Verbande deutscher Architecten- und Ingenicur- 
Vereine, etc. Le cahier des charges précise, d'une manière détaillée, les normes à admettre pour 
les fournitures, mais non les limites de surcharge et de travail élémentaire. 
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Ainsi, abstraction faite du coefficient un peu fort i, = 7, que l’on aurait peut-être 
mieux pris i, = 6°5 oui, = 6°8 pour rester d'accord avec la pratique des construc- 
teurs, on peut admettre que la formule (42), pour efforts de même sens, donne 
des résultats acceptables pour le calcul des bandes. 

Il n’en est pas de même pour les croisillons, et la différence est surtout manifeste 
pour celles des barres qui se trouvent placées vers le milieu de la portée où les efforts 
tranchants alternent d’une façon complète et donnent S,,, : S... = — I, ce qui exige- 
rait, d'après la formule, que le travail du fer fut limité à 3*50 pour tous les cas pos 
sibles (pour des ponts de 20 mètres comme pour ceux de 80 mètres de portée). Habi- 
tuellement, on fixe des valeurs qui varient avec la portée; les limites choisies 
croissant avec le rapport de la charge mobile à la charge totale, comme le fait voir 
indirectement la comparaison des résultats elle-même, doivent convenir également 
bien à ce point de vue pour toutes les parties composantes d'une même poutre. 

Ce que nous venons de constater pour les croisillons des ponts à travées indépen- 
dantes, pourrait se répéter pour les croisillons analogues des ponts à poutre 
continues ou pour les éléments de bandes qui, dans ces ponts, correspondent aux 
points de l’épure des moments de flexion, où les paraboles rabattues vers le haut 
coupent la courbe des moments positifs. En voulant appliquer strictement la formule 
à ces parties de bandes qui correspondent, comme on sait, aux moments les plus 
faibles en valeur absolue, et n'y admettant qu’un travail du fer inférieur à 3°50 par 
millimètre carré, on serait conduit non seulement à ne pas diminuer les sections des 
bandes en cet endroit, mais encore à les augmenter par suite de la continuité. Un 
pourrait presque en dire autant des bandes situées sur toute la partie médiane des 
travées, où, comme l'on sait, les moments négatifs sont supérieurs aux moments 
positifs, quoique ces derniers atteignent aussi des valeurs notables. 

Cette théorie spéciale conduirait donc à admettre, pour les poutres continues, un 
système de sections qui entrainerait non seulement une extrême complication des 
calculs, mais aussi une importante augmentation du poids du métal ; elle aurait pour 
conséquence l'abandon du système de la continuité sanctionné par une longue expe: 
rience, à moins qu’on n’en conclue, au contraire, que la formule et toutes les dédut- 
tions qu'on en tire conduisent à des résultats inadmissibles. 

Le principe erroné, représenté par la formule, d’après lequel la limite de traval 
admissible devrait, dans tous les cas possibles, dépendre uniquement de l'intervalle 
dans lequel oscillent les efforts, et pourrait être choisi d'autant plus haut que“ 
intervalle est plus petit, est en contradiction avec la pratique des constructeurs, ave 
les lois de l'élasticité dans les métaux, enfin et plus encore avec les résultats que 


a — 
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hinger, de Munich, a publiés, en 1886, sur ses expériences concernant les 
élasticité dans les fers et aciers. 

utres de pont à âme pleine, travaillant à 7 kilogrammes par millimètre 
s du passage des trains et à 0“70 à peine par millimètre carré tout le reste du 
mnserveront sans aucun doute leur élasticité bien mieux que les poutres 
s des constructions soumises d’une manière continue au plus grand effort. 
2 somme, un principe général pour la conservation de l’élasticité que l'on 
stater tous les jours avec un ressort quelconque, soit en le tendant et le 
e détendre aussitôt, soit en le maintenant constamment tendu. 


2° Revue des limites fixées actuellement dans divers pays. 


ons citer brièvement et par ordre chronologique les limites fixées dans ces 
emps dans divers pays. 


AUTRICHE. — L’ordonnance du Ministère du Commerce du 15 septembre 1887 
mites, pour le fer soudé, d'après la portée : 

( Portées . . . . . . . Om. 40m. 80m. 120m 160 m. 
" * © Limites par millimetre carré . 7+0 718 814 818 qu 
es portées intermédiaires, on doit procéder par interpolation rectiligne; les 
sont choisies de façon que l’on aura toujours des résultats en nombres 


> vent, la limite extréme est de 10 kilogrammes dans tous les cas; pour le 
nt, elle est de 6 kilogrammes en cas d’efforts de même sens, 5 kilogrammes 
efforts de sens variable. 
anance ministérielle du 29 janvier 1892 a étendu lusage de ces limites au 
Martin-Siemens préalablement. On n’a pas encore eu occasion de prescrire 
2s plus élevées pour ouvrages exceptionnels ou fournitures très importantes. 
Aussie. — L’ordonnance du 25 août 1888 fixe ces limites pour le fer fondu 
| portée et les pièces comme suit (43) : 


nn aT —— 


POUTRES. VENT. 
:S LA PORTÉE. à CISAILLEMENT. 
Bandes. . Treillis. Extension. Compression. 
Kllogrammes, Kilogrammes, Kilozrammes. Kilugramnes. Kilogramzes, 


>» a ame pleine 


à 15 m. de portée. 6°5 ” 3°75 
sdet5a32m.. 7°25 25 8°0 4°25 
8 de plusde32m. 7°75 i°5 8°5 4°75 
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189]. France. — La circulaire ministérielle du 29 août 1894 fixe ces limites 
comme suit (1) : 
Fer sondé. Fer fonds. 

Maitresses poutres jusqu’à 30 mètres ee ee + 65 85 
46 Longerons et poutres transversales . . . . . . . . . . 5:5 TD 
(46) Pièces soumises à des efforts alternatifs. . . . . . . . . 4:0 6-0 

Maîtresses poutres de plus de 30 mètres . . . . . . . . 8°5 11°5 


Pour le vent, on prend 1 kilogramme de plus. 


1892. ANGLETERRE. — Le Board of Trade, dans les nouvelles prescriptions, main- 
tient pour le fer fondu (steel) la limite de 10*24 généralement déjà fixée en 1882. Les 
« Consulting Engineers » établissent eux-mêmes les limites qu'ils admettent. Au 
«Firth of Forth», on a élevé la limite générale à 11'8, en vue du métal exceptionnel 
employé. Nous extrayons d'un cahier des charges pour fer fondu-de l'illustre 
ingénieur Benj. Baker ce qui suit : 


Poutres à âme pleine, maitresses poutres, poutres transversales ou Suivant la perte. 


longerons indifféremment. . . . . « +  7%09 à 8:66 
Maitresses poutres en treillis ou à triangles suivant Ta portée et les 
(47) pièces considérées . . . . . . + . . + « 8°66 à 11-2 
Pour toute portée 
Contreventements pour toutes portées . . . . . . . . . . . 13538 


Cisaillement des rivets. 0 + + + + 7°88 


Pour le fer soudé, on admet les 9/10 de ces valeurs. 


1892. Suisse. — Les prescriptions du gouvernement fédéral, publiées le 19 août 
1892, indiquent les formules : 


e e ~~ 


nas Saas 


, S into -S 
(48) . . Fer soudé. . . 7k. + 2. s_ Fer fondu. 8 ke + 25 — 


Pour le vent, c'est 1 kilogramme de plus, et pour le cisaillement 1/10 en moins de 
ce qui résulte des formules. Ces prescriptions contiennent, en outre, des formules 
déterminées pour la compression par aboutement ile flambage) (?). 


1892. [TaLie. — Il n'y a pas jusqu'ici de limites fixées uniformément par le gouver- 


(‘) La circulaire adressée simultanément à tous les préfets autorise l'emploi de certaines for- 
mules continues pour calculer les limites admissibles; nous n'en tenons pas compte, puisque le 


« règlement » fixe les chiffres du texte d’une manière précise, tandis que les formules ne consti- 
tuent qu’une simple indication. 


(?) Question délicate, que d’autres gouvernements ont préféré laisser encore à étudier, en vue 
des formules usitées, qui suffisent en pratique. 
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mement. Pour le fer soudé, on admet les anciens coefficients de 6 at 7 kilogrammes. 
Pour les ponts en fer fondu construits.par la Société des chemins de fer de la Médi- 
terranée, on a admis : 


Pour les bandes des maîtresses poutres . . . . . . . . . . 10 kilogrammes. 
(49) | Pour les croisillons de ces poutres . . . . . … . . . . . 8 — 
| Pour les montants sur appuis. . . . . . . . . . . . . 9 — 


1895. ALLEMAGNE. — D'après une communication du Ministère des Travaux Publics 
à Berlin qui nous est parvenue en février 1895, on s’occupe en ce moment d’unifier, 
pour le réseau de l’État de Prusse, les limites à admettre dans le fer soudé et le fer 
fondu. En Saxe, on employait, il y a une dizaine d'années, les formules (42) dites 
Launhardt-Weyrauch; on en est revenu ensuite à des limites dépendant à la fois de 
la charge mobile et de la charge permanente. En Bavière, on admettait encore, il y a 
quelques années, les formules dites de Gerber d’un emploi compliqué ('). 

En mettant sous presse, nous n’avons pas encore reçu les renseignements les plus 
nouveaux de ce pays. 

La Direction de Bromberg (État de Prusse) admettait en 1892 : 


Fer soudé. Fer fondu. 
Pour les poutres transversales et longerons. 4. . . . +. . 610 n 
_ ) Pour les maitresses poutres . . . 6 . © © . . . . 795 ” 
(50) ) Pour les effets du vent . re 0 ” 
Pour maîtresses poutres de 129 métres. . . . . . . . 100 12 k. 


La Direction de Hannover (État de Prusse) admet, en 1895 : 


Fer soudé. Fer fondu. 
Pour les poutres transversales et longerons . . , . . . . 610 70 
Pour les maîtresses poutres . . … . . +. . . . . . + 75 90 


61) 


3° Conclusions du rapporteur. 


En résumé, on voit que les limites extrèmes admises varient pour le fer soudé de 
6 à 9 kilogrammes et pour le fer fondu de 6 1/2 à 12 kilogrammes et même 13*4 pour 
les effets du vent dans de très grands ponts. 
_ Nous avons voulu nous rendre compte de ce qu'on pourrait obtenir de pratique 
\ l’aide de formules. En prenant pour S,, : S,, non pas le rapport tel que les 
promoteurs des formules l’exigent, mais le rapport de la charge permanente à la 


(1) Nous renvoyons à ce sujet aux pazes 112 et 115 de l'ouvrage déjà cité : Calculs des ponts 
métalliques. Paris, Baudry, 1889. 
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charge totale, de façon à nous mettre d'accord avec la très grande majorité des 
constructeurs, nous trouvons que les formules pourraient donner des résultats accep- 
tables, valables pour la totalité des maîtresses poutres. En nous plaçant à ce point 
de vue, nous avons calculé le rapport S,., : S — R, d'après Ia valeur moyenne 
des poids relevés au chapitre VI. 

D'après l'échelle a des trains lourds, établie au chapitre I, nous trouvons ainsi: 


(52)........ Tableau comparatif de formules. | 





























Nous avons ajouté à ce tableau les deux formules suisses qui sont les seules pres 
vitos pur un gouvernement, Il nous semble que les formules partant de i, —6% 
pour de for soudé et de i, = 8-3 pour le fer fondu, seraient celles qui conviendraient 





Jo doux pour la pratique. 

Ni l'on voulait ensuite tenir compte des efforts alternés, nous proposerions de 
multiplier les résultats ci-dessus par un facteur de réduction convenable, En dés 
quant pur Ko rapport Su : Sas dans le sens primitivement admis (c'est- 
de apport = 1 dos plus grandes valeurs absolues des efforts alternés), on pourrait 
weveptor le facteur de réduction (4 —1/, R') qui réduit les limites aux trois quarts des 
\alours cldessus dans le cas du renversement complet. On se rappellera à ce sujet 
que, d'après les expériences très complètes du professeur Bauschinger, en 1887, il 
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suffit de ne pas dépasser la muitié de la limite d’élasticité du métal pour être complè- 
tement à l'abri de toute imprudence quant aux efforts alternés. Notre réduction suffit 
donc largement, puisque les. coefficients du tableau satisfont déjà à la condition 
énoncée, qu’à notre avis, on devra d’ailleurs toujours respecter. Donc, en définitive, 
si l’on tient à faire usage de formules, nous proposons les suivantes : | 


( Pour le fer soudé . . . i = 68(1 +1/,R)(1 — !/, R’) 
( Pour le fer fondu . . . i= 83(1 + 4/,R) (1 —1/, R') 


Toutefois, les praticiens préfèrent presque toujours, comme nous l’avons constaté 
ci-dessus, admettre des limites fixées d’avance selon la portée et selon les pièces 
considérées, limites qu'ils font aussi varier quelque peu selon les qualités de fer dont 
ils disposent. Nous leur donnons grandement raison. 

Lorsqu'il s’agit de limites à prescrire par un gouvernement, il faut qu'elles soient 
conçues dans un sens aussi libéral que possible, de façon à laisser à l'initiative des 
ingénieurs un jeu suffisant. En pareil cas, on peut se borner à prescrire des limites 
d’après la portée, sous la forme des lignes polygonales préconisées en Autriche et qui 
conviennent très bien comme courbes enveloppes de prescriptions analogues éma- 
nant de l'initiative privée. Nous proposerions : 


Portées. . . 0 m. 40 m. 80 m. 120 m. 160 m. Vent. 
4) . . . .. Fer soudé. . 7-0 78 8.4 8°8 9-0 10.0 
Fer fondu. . 9-0 9-8 10:4 10°8 11-0 . 12°5 


avec interpolations rectilignes usuelles pour portées intermédiaires. 

Les pièces ou membrures où se produisent des efforts alternés se construisent 
toujours (pour des raisons pratiques) avec des dimensions supérieures à celles qui - 
résulteraient des limites ci-dessus; on peut donc s’en rapporter à la sagesse des ingé- 
nieurs, en ce qui concerne la réduction des limites de travail, pour ces cas particu- 
liers. . 

Enfin, quant aux limites pour le cisaillement, on pourrait admettre 6 et 5 kilo- 
grammes pour le fer soudé, ainsi que 7 kilogrammes et 5*5 pour le fer fondu, suivant 


“qu'il s’agit d'efforts de même sens ou d'efforts dirigés dans plusieurs directions. 


Remarquons en dernier lieu que, lorsqu'il s’agit d’appliquer les limites plus 
élevées pour le fer fondu, il faut admettre implicitement que ce métal répond exac- 
tement au cahier des charges. Ceci aura lieu toutes les fois qu’il s’agit de fournitures 
importantes pour lesquelles l'Administration qui construit se trouve à même de 
faire surveiller la fabrication et la réception d’une manière spéciale. 

Lorsqu’au contraire il s’agit de fournitures peu importantes concernant des 
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gnent de l'intérêt spécial que nos collègues attachent à cette étude, nous ne pou- 
vons que regretter de devoir renoncer a dresser le tableau numérique descriptif 
pour la session. Ce tableau, qui demande un travail considérable, ne pourra étre 
publié que plus tard, et pour la session nous nous contenterons de citer les plus 
grands ponts. 

En revanche, nous avons cherché à rendre nos tableaux graphiques des poids 
aussi complets que possible (pl. III et {V). La planche IV contient deux figures, dont 
la plus grande concerne les ponts de 0 à 300 mètres de portée. [ne deuxième 
figure, à grande échelle, comprend les petits types. Enfin, sur la planche III, 
une troisième figure représente, à petite échelle, ce que l'on aurait vraisemblable- 
ment si l’on pouvait prolonger notre tableau sur Ja droite jusqu'à pouvoir y com- 
prendre la portée de 521 mètres du Firth of Forth. 

D'après tous les renseignements réunis, nous avons construit deux contours 
polygonaux qui, à notre avis, peuvent être considérés comme délimitant la zone du 
tableau comprenant tous les ponts qui ne sont ni par trop tourds ni par trop légers 
et répondent environ à ce que nous appelons les trains lourds au chapitre III. La 
ligne médiane entre ces contours représente la ligne des poids moyens pour toutes 
les portées. 

Si c'était déjà quelque peu hardi de tracer de pareilles lignes de démarcation, 
c'était bien plus hardi encore de les prolonger sur la droite jusque dans les parages 
du viaduc sur le Firth of Forth. Mais nos contours se dessinaient assez nette- 
ment sur le tableau de la planche IV pour les ponts jusqu’à 165 mètres de portée. 
C'est la zone avec sa largeur en cet endroit, à très peu près, que nous voulions 
ensuite prolonger jusqu’au viaduc du Forth en admettant que celui-ci avoisine la 
ligne moyenne. Le projet complètement dressé du viaduc en cantilevers de New- 
Jersey, avec arche centrale de 640 mètres (dont nous parlons plus loin), nous a 
fourni un deuxième excmple de portée extraordinaire. Ce pont. étant calculé pour 
six voies, nous avons admis que le poids par mètre de voie doit être un peu infé- 
rieur à celui qui résulterait de notre ligne des minimums. En réunissant toutes ces 
considérations, nous avons pu prolonger nos contours comme l'indiquent les 
dessins des planches III et IV (1). 

En comparant le travail actuel avec celui de 1879, on trouvera que le contour 


supérieur a dû être notablement relevé surtout entre 20 et 120 mètres de portée. 
8 


(') Nos contours sont indiqués par poids en nombres arrondis; les abscisses sont choisies de 
façon que l'interpolation rectiligne usuelle donnera toujours des fractions simples. 
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2° Types de petite portée. 


Pour de petits ponts-types, on peut réunir, par des lignes droites, les points con- 
cernant une méme Administration et un méme genre de construction. Ces lignes 
sont assez régulières. Ainsi, en représentant par Q II HH U les types à voie en 
dessus, à voie contrebaissée, à voie intermédiaire et à voie en dessous, nous pou- 
vons citer les lignes de types des Administrations suivantes : 


| ALLEMAGNE : Eisenbahn Direction Bromberg. . . . . . . On A 
— — Hannover. . . . . . . U 
ANGLETERRE : London and North Western Railway. . . . . HQ 
AUSTRALIE : South Australian Railway . . . . . . . . Q 
AUTRICHE : Bohmische Westbahn. . . . . . . . . . Q II 
— Kaiser Ferdinand-Nordbahn . On C 
— Oesterreichische Staatsbahnen . . . . Q II CU 
— Oesterr. Ungarische Staatseisenbahngesellschaft . Qn U 
(55) ( FRANCE : Chemins de fer de l’État . ee Qu 
— Chemins de fer du Midi. . ........ QH 
— Grande Ceinture de Paris . . . . . . . . OW U 
— Chemins de fer du Nord. . ...... . U 
ITALIE : Strade ferrate della Sicilia . . C 
PortucaL: Société Royale des chemins de fer portugais . Q 
RUSSIE : Chemin de fer Moscou-Brest. . . . . . . . Q 
SUEDE : Chemins de fer de l'Etat . Lee es Q 
| SUISSE : Gotthardbahn . . . . . . we . . . . QU Il 


Nous aurions beaucoup plus de ces lignes de types à citer, en prenant les collec- 
tions de types un peu plus anciennes, provenant de la construction des grandes 
lignes; mais ces types ne répondent plus aux prescriptions de surcharges actuelles. 
Les legendes de notre tableau nous dispensent d'expliquer d’avantage ces indications 
de détail. Nous remarquerons seulement que certains ponts relativement trés lourds 
possédent un platelage en fer. 


3° Poutres en treillis ou à triangles. 


Notre tableau fait voir le poids relativement faible des ponts actuellement usités, 
en comparaison des poids des grands ponts historiques anglais à ames pleines. 
En prenant pour nos ponts modernes la lignt moyenne des poids de fer trouvée et 
en ajoutant indifféremment 400 kilogrammes par mètre de voie, pour le platelage et 
la voice, on calcule le rapport de la charge morte q par mètre à la charge totale 
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(4 + p) par mètre, ainsi qu'il suit (p relevant de l'échelle @ par trains lourds) : 


(56). . Tableau des valeurs 9, p et g : (p + g) jusqu à 7 = 160 mètres. 


Portées de pont. . . . 10 m. 20 m. 40 m. 60 m. 80 m. | 100 m. | 120 m. | 140 m. | 160 m. 


Poids par mètre en tonnes . . . 10 14 2°2 29 3°6 4:3 4'9 5°5 6°1 
Avec plateforme (400 kilog.}. q = l°4 1°8 26 3°3 4°0 4°7 5°3 5°9 6°5 
Échelle & . ..... p= 85 65 56 50 4°4 4} 3°8 3°6 3:4 
+ ee ee = 9°9 8:3 8°4 8°8 9-1 9°5 9°9 

Je = ° . ° 0°48 0°58 0°62 0°66 


































Ce qui est remarquable dans ce tableau, c'est que la charge totale (p + q) y est 
presque invariable. Elle est 9-9 tonnes aussi bien pour 10 mètres que pour 
160 mètres de portée, tandis qu'entre 20 et 80 mètres de portée elle pourrait être 
invariablement prise égale à 8-3 tonnes par mètre. En revanche, le rapport q : (p +q) 
croit très régulièrement avec la portée. 

Voici maintenant, pour toutes les portées, les poids de fer par mètre de voie qui 
représentent nos contours polygonaux du tableau graphique : 


(57)... . . Tableau des poids de fer jusqu'à ? = 500 mètres. 


Poids maximums 


— moyens 


— minimums. . . . . 





On remarquera que beaucoup de points du tableau se trouvent en dehors de nos 
limites; en étudiant ces points, on peut presque toujours constater les motifs qui 
expliquent un poids anormal. 

Du reste, la seule considération du poids des constructions métalliques ne suffit 
pas pour motiver le choix d’un système de construction dans chaque cas particulier. 
Des constructions calculées pour les mêmes charges mobiles, avec les mêmes coeffi- 
cients de travail pour le métal, peuvent cependant, si elles appartiennent à des 
systèmes très différents, offrir des avantages ou désavantages tels que l'ingénieur se 
décidera souvent à recommander le système le plus lourd. 
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double voie, construits avec deux maitresses poutres continues, offrent une sécurité 
beaucoup plus grande que la plupart des ponts construits différemment; ajoutons 
que, par suite de Ja continuité, le rapport des charges mobiles et permanentes se 
trouve très notablement abaissé, ce qui augmente encore la sécurité. 

Enfin, parmi les ponts de portée exceptionnelle (de plus de 160 mètres), on peut 
affirmer que les ponts à poutres-consoles (cantilevers du système Firth of Forth), 
construits avec deux maîtresses poutres pour plus d'une voie et calculés comme 
nous l’avons expliqué au chapitre III, offrent une grande sécurité, puisque non 
seulement les surcharges prévues avec un certain nombre de trains placés simulta- 
nément dans la position la plus défavorable ne se produiront presque jamais, mais 
encore l'effet des surcharges, en général, est minime vis-à-vis du poids mort. 


5° Constructions à recommander dans diverses conditions de portée et de hauteur. 


Après étude faite des poids indiqués pour un très grand nombre de constructions 

souvent fort différentes, en réunissant tous les renseignements obtenus de nos 

collègues; enfin, en profitant de l’expérience faite en Autriche depuis un quart de 
siècle, nous arrivons aux conclusions suivantes (1) : 


a) Poutrelles laminées. 


Les poutrelles laminées étaient précédemment peu employées dans les ponts 
métalliques, vu l'insuffisance des calibres et le peu de largeur des tétes dont on dis- 
posait. Depuis qu’on lamine facilement des pièces de 1,000 et 1,500 kilogrammes ct 
qu'on adopte des profils plus grands, à têtes larges, l'usage de ces poutrelles com- 
mence à se répandre de plus en plus, car elles fournissent pour les maîtresses 
poutres des petits ponts et pour les longrines des ouvrages plus considérables, une 
solution excellente. 

Dans ces pièces extrêmement fatiguées, il est très avantageux de pouvoir se passer 
le plus possible de rivures. C’est ainsi qu’en Saxe, depuis une dizaine d'années, ces 
poutrelles sont préconisées spécialement pour les petits ouvrages où l’on manque de 
hauteur de construction et où on les utilise en jumelles avec longrines de bois inter- 
médiaires. En Prusse, on les utilise déjà couramment pour les grandes travées. En 
Autriche, la question, très étudiée, est entièrement résolue. Les ingénieurs et les 


(1) Nous regrettons de ne pas pouvoir comprendre dans ce qui suit les ponts américains, notam- 
ment ceux à articulations (pin connected bridges), les Administrations américaines n'ayant pas 
répondu à notre appel, 
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3.-— Les poutres en fer ne se recommandent généralement que pour des portées de 
plus de 2 mètres, puisque, pour des portées moindres, on peut utiliser avec avantage 
des poutres en bois qui forment alors pour ainsi dire partie de la construction de la 
vole. 

4. — Lorsque la hauteur disponible est restreinte et la portée ne dépasse pas 
6 mètres, les ponts à poutres jumelles en profil de 7 E avec des longrines en bois 
seront les plus économiques; le platelage reposera, dans ce cas, sur les entretoises, 
sur les consoles extérieures en fer et sur les culées même. 

5. — Lorsque la hauteur disponible est restreinte et que la portée est comprise entre 
5 et 8 mètres, on admettra avec avantage les constructions à voie contrebaissée et on y 
posera le platelage à l'extérieur des maîtresses poutres sur des consoles en fer 
spéciales. On pourra dans ces constructions, même pour 8 mètres de portée, se 
contenter encore d’une hauteur de 70 centimètres disponible entre le bord inférieur 
des poutres et la tête du rail. 

6. — Pour les portées comprises entre 8 et 14 mètres (exceplionnellement 18 metres), 
on aura trois espèces de ponts-types à considérer; ce sont les types mentionnés précé- 
demment (2 et 5) pour Je cas où la hauteur disponible de construction est suflisante, 
et les types à voie en dessous, dans le cas contraire. La voie et le platelage se trouvent, 
dans ce dernier cas, posés sur les poutres transversales ct Jes longerons. Ces con- 
structions, qui se présentent malheureusement fort souvent en pratique, par suite 
de l'insuffisance de la hauteur disponible, sont bien plus lourdes et plus coûteuses 
que celles que nous avons citées d’abord; cela tient notamment à la présence des 
longues poutres transversales. On arrive toutefois, à l’aide de ce système, à pouvoir 
se contenter toujours d’une hauteur de 70 centimètres, disponible entre le bord 
inférieur des poutres et la tête du rail (1). 

7. — Les maîtresses poutres spéciales pour les garde-corps sont à éviter, en général, 
au point de vue de Péconomie, car l’on pourra, en dépensant moins, faire porter le 
platelage extérieur sur des consoles en fer et sur les culées elles-mêmes. Pour les 
ouvrages à plusieurs voies, pour ceux qui sont situés aux abords des stations et où 
il n'est pas rare que l'on ait à construire des paliers et trottoirs spéciaux, on devra 
toujours admettre les maîtresses poutres en question et il conviendra alors de les 
calculer au minimum pour une charge mobile de 340 kilogrammes au mètre carré, 
même si cela n’est pas exigé. 


(') On est descendu sur les lignes du Nord-Ouest autrichien jusqu’à 54 centimètres, ce qui 
implique une augmentation notable des masses de fer nécessaires et constitue des constructions 
exceptionnelles qu'il convient d'éviter. 

+ 
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blables, à augmenter la hauteur des poutres dans la région médiane de la portée, 
plutôt que d y renforcer seulement les bandes. 

Les difficultés occasionnées pour des portées moindres, par les tôles verticales 
des bandes, n’ont plus la même importance ici, où, entre deux nœuds consé- 
cutifs, ces tôles ont déjà des longueurs (4 à 6 mètres) et des poids tels, qu'on les 
rencontre dans le débit ordinaire des usines, et où il ne saurait, par suite, plus 
être question de les découper ou déformer en forme de polygone. | 

Dans le cas où la voie est en dessus, on se trouve dans l'alternative d'adopter une 
construction à bandes supérieures et inférieures toutes rectilignes, ou de donner 
aux bandes inférieures une forme bombée vers le bas (ventre de poisson), au détri- 
ment de l'aspect général de l’ouvrage et souvent même de l'économie. C'est donc, en 
général, le premier parti qu'il conviendra de préférer. 

13. — Pour les portées de 120 à 160 mètres, les expériences faites concernent un 
nombre trop restreint de ponts, exécutés en des temps bien différents, pour qu'il . 
soit possible d'en déduire quelques principes généraux concernant le système à 
recommander, d’après les idées actuelles des ingénieurs. On peut constater, tou- 
tefois, que les ponts exécutés en dernier lieu sont relativement bien plus légers que 
les ponts analogues construits avec àmes pleines ou avec treillis à petites mailles, 
dès l’origine des ponts métalliques. 

Il semble que la grande travée de Kuilenbourg, avec 154"5 de portée, est celle où 
l'on a été le plus loin possible avec le système des poutres indépendantes à bandes 
courbes. Les grandes constructions exécutées depuis en Amérique, près de Pough- 
keepsie, Memphis, etc., ainsi que celles de Cernawoda, en Roumanie, ont été 
Conçucs dans le système des « cantilevers » ou poutres consoles, qui procure une 
économie notable, surtout dans les travées à consoles. Comme l'ont fait très jus- 
tement observer les ingénieurs illustres du viaduc sur le Firth of Forth, le système 
n'est pas nouveau, il vient seulement d’être appliqué à de très grandes portées; cela 
ne nous empéchera pas d'admirer leur œuvre, à une époque où rien de pareil n’a 
encore été produit. 

I] est interessant de remarquer que ce systéme des cantilevers améne en général 


« poutres semi-paraboliques ~, usitées par certains auteurs, doivent être considérées comme géné- 
ralement impropres. 

Ces poutres n’ont, du reste, plus absolument les caratéres distinctifs des poutres (how-string) 
paraboliques proprement dites, à savoir : sections à peu près constantes des bandes, sections iden- 
tiques de tous les montants verticaux, sections presque équivalentes de toutes les diagonales et 


0 


système de diagonales à effet contraire (Gegonstreben) s'étendant sur la portée entière. 





Les plus récents, on peut citer le viaduc de l’Erdre, de 95 mètres de portée; le pont 


KE 


de Nantes, à cing arches, de 64 mètres de portée; le pont de Rouen (en acier), à trois 


arches, de 40 mètres, 4880 et 54260 de portée; enfin, le viaduc de Garabit, dont la 
grande arche a 165 mètres de portée, faisant passer la voie à 122 mètres au-dessus 
de la vallée de la Truyère. 

Le pont de la Viaur, sur la ligne de Carmaux à Rodez, construit en 1891 pour 
une voie seulement (contrebaissée), par la Société de Construction des Batignolles, 
fait passer la voie à 116"8 au-dessus de l’étiage, au moyen d’une arche centrale 
de 250 mètres de portée. Cette construction, avec l'apparence d’un arc à tympans 
rigides et à trois articulations, représente en réalité une combinaison de ce système 
avec celui des cantilevers, qui sont ici dirigés vers les deux rives. 

En Allemagne, on vient de construire deux ponts eh arc sans tympans rigides 
au-dessus du « Nord-Ostzee-Canal », l'un près de Grünenthal en 1891, avec 1565 
de portée pour la « Westholstein’sche Bahn », l’autre près de Levensau, en 1894, 
avec 163"4 de portée pour la ligne de Kiel à Eckernforde. 

15. — Des ingénieurs célèbres dans les deux mondes ont à plusieurs reprises 


discuté le problème des plus grandes portées qu’il serait possible d'atteindre avec 


des constructions métalliques. Dès 1879, on s’occupait à New-York d’un pont rigide 
devant relier la ville avec Long-Island et pour lequel un arc de 230 mètres fut accepté 
en principe (!). Les travaux du Firth of Forth ayant, en cours d'exécution, démontré 
la possibilité des travées rigides de 521 mètres de portée, tandis que le célèbre 
pont suspendu : « East-River-Bridge », reliant New-York et Brooklyn, n’avait qu'une 
portée de 486"2, les ingénieurs reportèrent à nouveau toute leur attention 
sur les travées rigides. L'exposition universelle de Paris, en 1889, nous montra 
plusieurs projets de ponts devant relier la France à l’Angleterre avec des travées 
rigides de 600 et 700 mètres de portée (2). En Amérique, où les ingénieurs préco- 
nisent les « Pin-Connected Bridges » et « Suspension Bridges », on est toujours. 
convaincu de ce que les ponts suspendus conviennent de préférence pour les plus 
grandes portées (3). Au moment où nous rédigeons ce rapport, on nous informe des 


(‘) Voir les croquis et le résultat de ce concours dans : Zeitschrift des Archit.- u. Ingenieur- 
vereines zu Hannover, Heft 2, ex. 1879. " 
(2) Nous ne pouvons que regretter d’avoir vu des ingénieurs, très sérieux en matière de ponts, 
associer leur nom à une pareille conception, qui, au point de vue pratique, ne peut être qualifiee 
que de véritable utopie, tandis que le projet de tunnel, dressé dès 1878, était bien plus réalisable. 
(3) Consulter l'ouvrage : Report of: Board of engineer officers as to maximum span practicable 
for susnension bridges, maj. C. W. RayMmonp, cap. W. H. Bixsy, cap. E. Burr. Washington, 





IV 


91 


économique, puisque les dépenses totales ne monteraient pas à plus de 23 millions 
de dollars, dont les intérêts seraient couverts par le trafic probable. 

Au moment de mettre sous presse, nous recevons sur cette affaire une brochure 
extrêmement intéressante : Report of Board of Engineers on New York and New Jersey 
Bridge, laquelle contient non seulement le rapport de la commission (!) chargée de 
faire les études et de comparer toutes les alternatives proposées, mais aussi bon 
nombre de tableaux, croquis et calculs annexés. | 

Les conclusions du rapport renferment des résultats remarquables : les frais 
d’une travée unique de 3,100 pieds — 944"90, montant au double de ceux concer- 
nant la portée moindre, un pareil projet parait impraticable; les frais pour la 
grande travée supposée du système des ponts suspendus, ne dépassant ceux pour la 
portée moindre que d’un tiers au plus, ce projet n’est pas impraticable. Nous avons 
déjà dit qu'on s’est décidé à franchir le fleuve en une seule travée de 3,200 pieds 
== 97530, qui sera la plus grande du monde. 


VII. — RESOLUTIONS PROPOSÉES POUR LA QUESTION IV-A. 


1° Les quantités de fer employées ou à employer pour la construction des ponts 
métalliques de chemins de fer sont extrêmement variables, abstraction faite des 
conditions de portée et de hauteur imposées à l'ingénieur par les circonstances 
locales. | 

Pour des ponts de même portée, la quantité de métal par mètre de voie varie 
souvent du simple au double, suivant les surcharges prescrites, suivant les limites de 
travail intérieur assignées aux diverses piéces, suivant le systéme de construction 
adopté et surtout suivant l’ingénieur qui dresse les projets. | 

Aussi les formules générales souvent proposées sur la base de considérations très 
logiques, pour estimer d’avance le poids d’un pont, sont presque toujours en défaut 
Il est bien préférable de faire le relevé des poids d’un grand nombre de ponts 
construits et de procéder par voie de comparaison. 

Les tableaux dressés par le rapporteur pourront, à cet effet, rendre des services 
utiles. Toutefois, la comparaison la plus efficace pour chaque ingénieur est celle qui 
résulte de ses propres projets; 


(1) Le rapport est daté du 23 août 1894, la brochure porte l'inscription : Washington govern- 
ment printing office, 1894. Les membres de la commission sont : G. Bouscaren, W.-H. Burr, 
Théodore Coopar, Geo.-S. Morison, C.-W. Raymond. Les annexes concernent cn majeure partic 
des projets de ponts suspendus proposés par MM. G.-H. Schwab, W. Hildenbrand, G. Lindenthal 
et autres, ainsi que le projet à cantilevers C. Macdonald « de l'Union Bridge C° ». . | 





’ Planche I. 


TABLEAU GRAPHIQUE 


DES SURCHARGES UNIFORMEMENT REPARTIES 


par métre de vole 


EQUIVALENTES AUX TRAINS-TYPES 
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TABLEAU GRAPHIQUE 


DES SURCHARGES UNIFORMEMENT REPARTIES 


par métre de vole 


EQUIVALENTES AUX TRAINS-TYPES 

















Planche IV. 


TABLEAU GRAPHIQUE 


des poids du fer employé par mètre courant de vole 


pour plus d’un millier de travées métalliques. 
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me s'effectuent presque jamais (Conway, Britannia, Saltash) vu le rôle peu important 
qu'y jouent les charges mobiles. Mais pour tous les ouvrages compris entre ces 


extrémes ainsi que pour la voie, l'étude dont il s’agit conserve une grande 
importance. 


RESOLUTION PROPOSEE POUR LA QUESTION IV-B. 


Les surcharges d’épreuve initiales et périodiques, usitées dans presque tous les 
pays pour les ponts métalliques de chemins de fer, sont indispensables; elles consti- 
tuent une garantie de sécurité que l’on doit au public des voyageurs et au personnel 
de service. 

Toutefois, les résultats favorables fournis par ces épreuves ne constituent qu’une 
indication pour les ingénieurs; ils ne dispensent en aucune façon du service détaillé 


de surveillance et d'entretien concernant toutes les parties composantes de chaque 
construction. 
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ANNEXE 1. 


Ordonnance du ministere I. R. du commerce (Autriche), en date du 15 septembre 1887 
(Reichsgesetzblatt Nr 109 ex 1887), concernant les conditions de sécurité a observer à 
l'égard des ponts de chemins de fer, des ponts par-dessus les chemins de fer (') et des 
ponts de routes d'accès aux chemins de fer (!). (Verordnung des K. K. Handelsminis- 
teriums vom 15 September 1887 betreffend die Sicherheitsrucksichten, welche bei 
Eisenbahnbrucken, Bahnuberbruckungen und Zufahrtsstrassenbrucken zu beobachten 


sind.) 


(Traduction) 





Vu la loi du 16 novembre 1851 (R.-G.-B1. 
N° ] ex 1852) (?) sur l'exploitation des chemins 
de fer, il est ordonné ce qui suit : 


A. — PONTS DE CHEMINS DE FER 
A CONSTRUIRE. 


§ 1. — Présentation des projets. 


Les projets de ponts de chemins de fer à 
construire seront, avant tout commencement 
des travaux, soumis à l'approbation du Minis- 
tère du commerce. 

Le dossier des projets présentés devra con- 
tenir : | 

a) Un plan de l’ensemble du pont, à 
l'échelle de 1 : 1000, des dessins d'ensemble 
et de détail représentant les piles à l'échelle 
de 1 : 100, l’épure de la distribution de la 


matière (5), les dessins d'ensemble et de détail 


(Texte original.) 





Auf Grund der Bestimmungen der Eisen- 
bahn-Betriebsordnung vom 16. November 1851 
(R.-G.-B1. N° 1 ex 1852), wird Folgendes ver- 
ordnet : 


A.— NEU ZU ERBAUENDE EISENBAHNBRÜCKEN. 


§ 1. — Projectsvorlage. 


Die Rauentwürfe fur neu herzustellende 
Eisenbahnbriicken sind noch vor Beginn der 
Herstellung dem Handelsministerium zur 
Genehmigung vorzulegen. 

Diese Vorlage hat zu enthalten : 

a) Eine Situationsskizze der generellen 
Brückenanlage im Massstabe von 1 : 1,000, 
sowie die Uebersichts- und Detailzeichnungen 
der Pfeileranlage im Massstabe von 1 : 100, 
ferner die schematische Materialvertheilung, 
die Uebersichts- und Detailzeichnungen der 


(1) Le mot alleman | « Bahndberbrickung » peut concerner un pont-route, une passerelle, un aqueduc, mème un 
pont de voie ferrée industrielle, etc., et ne saurait, par conséquent, être traduit exuctement par « passage 
supérieur » qui est le terme français usuel. La difficulté des compétences concernant ces ponts ainsi que ceux des 
routes d'accès provient de ce qu'en Autriche les voies de communication relèvent de trois ministères (commerce, 
intérieur et agriculture) suivant les cas, les chemins de fer d'intérét public ‘c'est-à-dire accessibles au public) et 
tout ce qui s’y rapporte, relevant exclusivement du ministère du commerce. 

(2) « Eisenbahn-Betriebsordnung », c'est-à-dire règlement sur..., aurait plutôt le caractère d'une « ordonnance - 
ou d'un « décret », si la date ancienne de sa publication ne lui donnait force de loi, ce qui veut dire la méêrne 
importance que possède une loi votée par les Chambres actuelles. 

(3) « Materialvertheilung » s'entend généralement comme syronyme de « épure des tôles »; peut toutefois étre 


appliqué à toute autre matière de construction que du 


fer. 


de la construction résistant aux charges, les 
dessins de détail à l'échelle de 1 : 10 (pour 
certains dessins annexés, représentant des 
groupes de détails, on admettra 1 : 15 ou 
1 : 20). Les pièces de la construction y scront 
définies tant au point de vue de la qualité de 
la matière qu’au point de vue des dimensions 
relatives aux conditions de résistance ; 

b) Les renseignements concernant la charge 
propre {charge permanente); 

c) La justification théorique des dimensions 
adoptées dans les diverses parties de la con- 
struction (!); pour les lignes d'intérêt local et 
les lignes industrielles, on joindra au dossier 
le barème des surcharges produites par les 
véhicules les plus lourds du matériel rou- 
lant (7); 

d) Pour les ponts de plus de 20 m de portée 
tout comme pour les constructions congues 
dans un système ou avec des proportions 
exceptionnelles, le calcul des déformations 
caractéristiques résultant des charges acci- 
dentelles. 


§ 2. — Espace libre à ménager sur les ponts. 


Le tablier des ponts à voie en dessus ou à 
voie contrebaissée doit avoir unc largeur suf- 
fisante pour qu'en tout point du pont il y ait 
un intervalle d’au moins 2-15 m compris 
entre l’axe de la voie et les appuis horizontaux 
du garde-corps ou les rebords extérieurs de 
platelage les plus proches, 

Le même espace libre doit encore être 
ménagé dans les ponts à voie en dessous ou à 
voie intermédiaire, entre l’axe de la voie et les 
bandes ou barres diagonales, jusqu’à 2 m de 
hauteur au-dessus du platelage. 


L'écartement pourra être réduit au droit 


des montants verticaux et des contrefiches 
verticales ; toutefois, ces pièces, ainsi que 


(1, Ce qu'on appelle les calculs de résistance. 


Tragconstruction, letztere im Maassstabe von 
1 : 10 (fur etwa beigegebenc Detailübersichts- 
zeichnungen auch 1 : 15 oder 1 : 20) mit An- 
gabe der fur die Tragfähigkeit massgebenden 
Dimensionen und des Matcriales der Construc- 
tionstheile ; 


b) Den Nachweis des Eigengewichtes (blei- 
bende Last); 

c) Die theoretische Begründung der Dimen- 
sionen der Constructioustheile und bei Local- 
und Schleppbahnen ausserdem ein den schwer- 
sten Fahrbetriebsmitteln entsprechendes Be- 
lastungsschema; 


d) Fur Brücken von mehr als 20 m Stiitz- 
weite, sowie bei aussergewohnlichen Syste- 
men oder Constructionsverhältnissen die Be- 
rechnung der unter der zufalligen Belastung 
entstehenden grôssten charakteristischen elas- 
tischen Formanderungen der Construction. 


§ 2. — Räumliche Anordnung der Briichen. 


Das Brückenplanum muss bei oben liegen- 
der, bezichungsweise versenkter Bahn derart 
breit angeordnet sein, dass an jeder Brücken- 
stelle zwischen der Geleiseachse und dem 
nächsten Geländerstabe oder äusseren Die- 
lungsrande eine Entfernung von mindestens 
2°15 m vorhanden ist. 

Die gleiche lichte Entfernung muss auch bei 
unten-, beziehungsweise zwischenliegender 
Bahn zwischen der Geleiseachse und den Gur- 
tungen, sowie den Diagonalstreben, und zwar: 
bis auf 2 m Hohe oberhalb der Dielung vor- 
handen sein. 

Fur Verticalstinder und verticale Abstei- 
fungen ist eine geringere Entfernung zulässig ; 
fur diese, sowie fur alle hier nicht besproche- 


(2! Ce renseignement sert au classement de ces lignes, quant aux surcharges à prescrire suivant le § 3, lit. À. 


comportant une réduction de 20 ou 40 p. c. suivant le cas. 


Iv 


toutes les autres parties de la construction 
non mentionnées, devront rester en dehors du 
gabarit de libre passage figuré ci-dessous. 


§ 3. — Charges. 


Les charges à faire entrer dans les caleuls 
de résistance se composent du poids propre 
de Ia construction {charge permanente) et des 
charges accidentelles provenant du matériel 
roulant (charge mobile). 

On aura à tenir compte, en outre, des effets 
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nen Constructionstheile überhaupt, tjs 
mindestens das untenstehende Lit 
profil einzuhalten. 


Schienerkopfebene 
Ete du roi 


§ 3. — Belastuny. 


Die der Berechnung zugrunde zu le: 






ich aus dem Eigengen 
struction (bleibende Last and 

durch die Fahrbetriebsmittel crzeugte 
fälligen Last (Verkehrslast: zusammen. 
Ausserdem mussen auch die Eintlus: 
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Scala b. 
Charge par mètre Charge rar mètre Charge par mètre 
Longueur de la i Longueur Longueur 
= dela partie de la partie de la partie 
ae gecen tonnes, | Chargée. fee en tonnes. en metres. gee en tones. 
(Lünge (Zufillige Last (Linge (Zufillige Last Linge (Zufallige Last 
des asian | PF McLee Delt-] on béinaeten | POF Mey de lee osbeltsen per Meter 4. bt 
PAickentheiles Aekentheiles rückentheiles 
he Brockentinge : Brückenlänge Brückenlänge 
ip Matern.) in Tonnen. In Meter. in Tonnen.) in Metera. in Tonsen. 
1-0 30 5 14:0 40 62 
15 25 10 10-0 80 48 
20 20 15 85 120 40 
25 18 20 76 160 35 























Pour les longueurs intermédiaires, on rrccédera par interpolation rectiligne. (For derwischenfallende Längen 
ist geradiinig su interpoliren.) 


€) Pour les ponts à poutres continues répo- 
sant sur plus de deux appuis, on calculera les 
bandes en admettant pour les travécs surchar- 
gées les charges qui, d'après le tableau @, 
correspondent à leurs portées, tout en tenant 
compte des combinaisons de surcharge qui 
produisent les plus grands moments de 
flexion. 

Pour le calcul des croisillons des mêmes 
ponts, on admettra, pour la travée considérée, 
les charges du tableau D et pour les combi- 
naisons d’autres travées surchargées simulta- 
nément, les charges du tableau @. 


d) Pour les ponts autres que ceux qui sont 
mentionnés lit. a, d et c (ponts A suspension, 
ponts à arc-boutants, ponts en ares, ponts à 
poutres équilibrées, etc.), et en tant que la 
simple application des tableaux & et D nesera 
pas admissible, on choisira des trains de sur- 
charge qui, pour les ponts usuels à travées 
indépendantes, correspondent à peu près aux 
charges prescrites pour ces ponts, et on 
admettra à cet effet ce qui suit : 


La charge mobile sera censée produite par 





¢) Bei continuirlichen Constructionen sind 
der Berechnung der Gurtungen die den Stütr- 
weiten der bolasteten Brückenfelder nach 
Scala @ zufallenden Belastungen zugrunde 
zu legen und jene Belastungscombinationen 
zu berücksichtigen, welche die maximalen 
Momente ergeben. 


Für die Berechnung der Verstrebung dic- 
ser Constructionen sind dagegen innerhalb der 
betrachteten Oeffnung die Belastungen nach 
Scala D, far die gleichzeitig aber auch auf den 
anderen Brickenfeldern anzunebmenden Be- 
lastungscombinationen nur die Belastungen 
nach Scala @ in Rechnung zu bringen. 

d) Für andere als die in lit. a, b und c be- 
trachteten  Constructionen (Hangewerke. 
Sprengwerke, Bogenbrücken, Balancetri- 
ger, u.s. w.), sind, insoferne nicht die cin- 
fache Anwendung der Scalen & und D zulis- 
sig sein sollte, die anzunehmenden Belastungs- 
zuge derart zu wihlen, dass dieselben bei den 
üblichen, freiaufliegenden Trägern annäbernd 
den far Letztere gegebenen Belastungen ent- 
sprechen und haben hiefür folgende Annab- 
men zu gelten : 

Als Verkehrslast ist ein idecller, mit drei 











a) Pour du « fer soudé » (fer puddlé) (4), 
soumis à l'extension, à la compression, ou au 
cisaillement (2?) : 

1. — Au-dessous de 40 m de portée, 700 kg 
avec une augmentation de 2 kg par m de 
portée. 

2. — A partir et au-dessus de 40 m de 
portée, à savoir : 


Pour 40m 780 kg 
— 80m 840 kg 
— 120m . . . 880 Ag 
— 160m . . . 90 kg 


On procédera par interpolation rectiligne 
pour les valeurs intermédiaires et on prendra 
pour les poutres transversales et les longerons 
les valeurs qui correspondent à la portée de 
ces poutres. ° 
. 3.— Pour calculer la résistance des rivets 
au cisaillement, dans une seule direction 
600 kg, dans plusieurs directions 500 kg; les 
parois des trous de rivets mesurées en projec- 
tion sur la section diamétrale ne devant pas 
avoir à supporter plus de 1,400 kg par cm’. 

4. — Pour le calcul de la résistance au 
glissement longitudinal des fibres laminées, 
900 ky. | 

5. — Le fer soudé (fer puddlé) ayant une 
résistance à la rupture de 3,600 Ag ct davan- 
tage, doit avoir au moins 12 p. c. d'allonge- 
ment dans le sens des fibres du laminage. 

Pour une résistance à la rupture inférieure 
à 3,600 kg, l'allongement devra augmenter 
proportionnellement et pour 3,300 kg, la plus 
faible limite de résistance admise, il devra 
s'élever au moins à 20 p. c. 

L’allongement sera mesuré sur une éprou- 
vette de 5 cm? de section entre deux repères 
écartés de 20 cm ('). Dans le cas où l'emploi 
d'une éprouvette de section différente serait 
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a Bei Schweisseisen (Schmiedeeisen) tur 
Zug, Druck und Abscherung : 


1° Unter 40:0 2 Stützweite 700 kg nebst 
2 kg Zuschlag fur jedes Meter Stutzweite ; 


2° Von 40:0 m Stützweite aufwarts, und 
zwar : 


Fir 40-0 m. 780 kg 
— 80:0 m. 840 kg 
— 120 0 m. E80 hy 
— 160:0 m. 900 kg 


wobei fur die dazwischenfallenden Stutzweiten 
geradlinig zu interpoliren und fur die Quer- 
und Lingstriger jener Werth zu nehmen ist. 


welcher der Stutzweite dieser Trager zufallt ; 


3° Zur Berechnung der Nieten auf Absche- 
rung in nur einer Richtung 600 Ag, bezie- 
hungsweise in mehreren Richtungen 500 kg, 
wobei noch zu beachten ist, dass die Projec- 
tion der Nietlochleibung mit nicht mehr als 
1,400 kg pro cm? beansprucht werden darf; 

4° Fur die Berechnung des Widerstandes 
gegen Abscherung in der Walzrichtung 
200 kg; | 

5° Das Schweisseisen (Schmiedeeisen\ muss 
bei 3,600 kg Bruchfestigkeit und daruber, 
inindestens 12 Procent Dehnung in der Walz- 
richtung haben. 

Bei cincr geringeren Bruchfestigkeit muss 
cine verhältnismässig gréssere Dehnung, 
welche bei der noch gestatteten niedersten 
Bruchgreuze von 3,300 kg mindestens 20 Pro- 
cent zu betragen hat, vorhanden sein. 

Die Dehnung ist an cinem Probestabe von 
> cm? Querschnitt bei 20 cm Markenentfer- 
hung zu messen. Ist die Verwendung cines 
Probestabes mit cinem anderen als dem zuvor 


(1) Voir la définition internationale des fers et aciers obtenus par vuie de puddlage ou par voie de fusion. 

(2) Le cisaillement perpendiculairement ax fibres laminées pour lequel on fixe ici les limites, élevées de 7:0 a 
YOOkg par cm? (pivots des « pin connected bridges » américains, arbres de fer daus les pouts tournants, ete.', se 
présentera très rarement, car pour les rivets usuels le n° 5 fixe les limites réduites de GOO et 500 kg. 

(3) La seciion de 5cm? correspond, à peu de c:ose près, à un cercie de 2 cm 35 de diamètre; l’échan'illon-trpe 
correspond douc à un cylindre dont le diamètre serait le huitième de la longueur. 





inévitable, on déterminera l’écartement des 
repères par rapport a l'échantillon-type, de 
telle manière que les carrés des écartements 
soient entre eux comme les sections. 


b) Pour la fonte de fer qui ne pourra consti- 
tucr aucune partie essentielle de toute con- 
struction travaillant comme poutre ou console, 
les limites précisées au commencement de ce 
paragraphe seront fixées à 70Q kg pour lg 
compression, 200 kg pour l'extension simple 
et 300 kg pour l'extension dans le cas de la 
flexion. 

c) Pour le bois, on admettra 80 kg pour 
l'extension et la compression dans le sens des 
‘fibres. 

d) Pour toutes les piéces travaillant a la 
compression, on aura 4 tenir compte de la 
résistance à la flexion par aboutement ('). 


e) Le travail maximum de la matiére résul- 
tant des effets du vent précisés au § 3 lit. f, 
combinés avec les effets mentionnés ci-dessus, 
suivant les piéces considérées, ne devra pas 
-excéder les limites suivantes : 


ad § 4, lit. a, N° 1 et 2 1,000 kg. 
— S 4, — a, —3 700 — 
— Sd, — a, — 4 600 --- 
— S4,— c 90 — 
S 5. — Mesures preventive de sécurité. 


a) Pour tous les ponts ou viaducs de plus 
de 20 mm de longueur totale mesurée entre 
les traverses limitant le ballast à l’abord des 
ouvertures de rive, des dispositions spéciales 
devront être prises pour parer aux consé- 
‘quences dangereuses d’un déraillement. 

Les « longrines de protection » {ou rails 


(1) « 
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angegcbenen Querschnitte nicht zu vermeiden, 
co ist mit Bezug auf den vorbeschriebenen 
Normalstab die Markenentfernung derart zu 
bestimmen, dass sich dic Quadrate der Mar- 
kenentfernungen wie die Querschnittsflächen 
verhalten. 

b) Bei Gusseisen, welches Material keinen 
Hauptbestandtheil der freitragenden Construc- 
tion bilden darf, sind die eingangs bezeichne- 
ten Grenzen mit 700 kg auf Druck, 200 ky 
auf einfachen Zug und 300 kg auf Zug | im 
Falle der Bregung und . 


c) Bei Holz mit 80 kg auf Zug und Druck 
in der Fasernrichtung festgesetzt. 


d) Bei allen auf Pressung in Anspruch ge- 
nommenen Constructionstheilen ist auf den 
erforderlichen Widerstand gegen Einknik- 


‘kung Bedacht zu nehmen. 


e) Die Maximal-Inanspruchnahme, welche 
aus den in § 3, lit. fnormirten Einwirkungen 
des Windes mit Zuziehung der vorbesproche- 
nen Inanspruchnahmen je nach den betrach- 
teten Constructionstheilen resultirt, darf fol- 
gende Grenzen nicht überschreiten : 


ad § 4, lit. a, Punkt 1 und 2. 1,000 ky 
-— § 4, lit. a, Punkt 3. 700 kg 
— § 4, lit. a, Punkt 4. 600 kg 
— §4, lit.c. 90 kg 


ind 


5. — Sicherheitscorkehrungen. 


$ 
a) Bei Brücken oder Viaducten mit mehr 
als 20 m Gesammtlange, zwischen den Schot- 
terabschlussschwellen der Endoffnungen ge- 
messen, muss den gefahrdrohenden Folgen 
einer etwaigen Entgleisung durch besondere 
Vorkehrungen entgegengewirkt werden. 
Die üblichen Sicherheitslangschwellen (re- 


Knickfestigkeit », mot allemand très usuel, signifie « résistance des pièces comprimées considérées comme 


chargées debout et pouvant fléchir -, ainsi qu'on le mentionne dans les truités de résistance des matériaux. 
La locution du texte que nous emploierons dans la suite pour simplifier, semble la plus convenable pour rendre le 


terme allemand. 








sutunis à unc visite de contrôle (!) et à une 
surcharge d’épreuve, devant une commission 
spéciale. L’Administration de « l'Inspection 
générale I. R. des chemins de fer de l’Au- 
triche » délégucra à cet effet un représentant, 
en qualité de président de la commission 

Pour provoquer cet acte administratif, une 
demande écrite devra être présentée par l'Ad- 
ministration de chemins de fer; on y désignera 
les ouvrages à soumettre à l'épreuve, en rap- 
pelant les décisions et pièces approbatives, et 
on y joindra les mémoires et documents sui- 
vants : 

1. — Le croquis conventionnel (?) des trains 
à employer pour la surcharge d’épreuve, les- 
quels doivent produire autant que possible les 
mêmes moments de flexion que les charges 
mobiles prescrites au § 3 (le cas échéant § 6). 

Ces trains devront, pour chaque voie et pour 
des portées allant jusqu’à 15 m, 25 met au 
delà, étre composés avec au moins une, deux 
ou trois locomotives en charge complète et de 
la catégorie la plus lourde qui soit admise 
pour la ligne en question ; ils seront complétés 
avec autant de wagons en charge complète 
qu'il sera nécessaire pour couvrir la plus 
grande travée. 

2. — Les rapports calculés en centièmes, 
entre les charges d’épreuve obtenues à l'aide 
du train ct celles qui sont prescrites ainsi que 
le tableau des plus grandes déformations élas- 
tiques déterminées par le calcul en vue du 
train d’épreuve. 


b) Pour la visite de contrôle et la surcharge 
d'épreuve, l'Administration de chemins de fer 
aura à déléguer un représentant compétent 
qui devra produire les dessins d'exécution 
authentiques approuvés, ct les pièces concer- 
nant cette approbation. 
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Prüfung und Erprobung voranzugehen. Hiezu 
wird von Seite der k. k. Generalinspection der 
üsterreichischen Eisenbahnen ein Delegirter 
als Commissionsleiter entsendet. 


Die Bahnverwaltuug hat um Vornahme die- 
ser Amtshandlung unter Bezeichnung der 
zu prüfenden Objecte, sowie unter Angabe 
der bezüglichen Genehmigungserlässe schrift- 
lich einzuschreiten und zu derselben folgende 
Behelfe beizubringen : 


1° Die schematische Skizze der zur Ver- 
wendung gelangenden Belastungszüge, welche 
thunlichst dieselben Momententwirkungen 
hervorrufen sollen, wie die im § 3 (eventuell 
§ 6) normirten Belastungen. 

Diese Zuge mussen fur jedes Geleise je 
nach den vorkommenden Stutzweiten bis 
15:0 m, bis 25-0 m oder über 25-0 m minde- 
stens aus ciner, zwei oder drei vollstandig 
ausgerüsteten Locomotiven der schwersten 
Gattung, welche auf der betreffenden Bahn 
zu verkehren bestimmt sind, sowie aus den 
zur Deckung der grôssten Feldlange noch er- 
forderlichen auf volle Tragfähigkcit belade- 
uen Wagen gcbildet werden. 

2° Den rechnungsmässigen Nachweis der 
mit dem Probezuge auf den einzelnen Stutz- 
weiten gegenuber der vorgeschricbenen Be- 
lastung erziclten Procentual-Belastungen, so- 
wie den Ausweis der fur den Probezug 
bercchneten grôssten clastischen Formverin- 
derungen. 

6) Zur Prüfung und Erprobung hat die 
Bahnverwaltung einen sachverstindigen Ver- 
treter zu delegiren, welcher dic genchmigten 
Originalbaupläne und die bezüglichen Geneh- 
migungserlässe beizubringen hat. 


(1) Par « commissionelle Prüfung », on entend l'examen détaillé de l'ouvrage, tant au point de vue de la confor- 
mité aux projets upprouvés, qu'au point de vue de l'exécation méme. La réception définitive se fait plus tard. 
après une visite bien plus détaillée nommée « Collaudirung » (récitement). 

J) Croquis contenant les charges d'essieu ainsi que leurs espacements et servant de bise au calcul des charges 


uniformément réparties équivalentes. 
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L’ Administration de chemins de fer devra, 
en outre, mettre à la disposition de la commis- 
sion les trains de surcharge et les instruments 
de mesure nécessaires: elle devra pourvoir 
aussi à l'installation des repères dont il est 
parlé au § 1). 


S 9. — Manière d'effectuer les surcharges 
d’énreute. 


a) L'épreuve de chaque travée de pont doit 
étre effectuée par charge morte et par charge 
roulante. 

Lorsque plusieurs ponts de construction 
identique et de même portée inférieure à 
10 m devront être éprouvés, il sera loisible de 
ne pas étendre les épreuves à tous ces ponts 
si, d'après l’avis préalable exprimé par le re- 
présentant de I’ « Inspection I. R. générale des 
chemins de fer », les résultats déja obtenus 
peuvent étre considérés comme suffisamment 
décisifs. | | 

6) Pour l'épreuve par charge morte on 
amènera les trains de surcharge mentionnés 
au § 8 littéra @ successivement dans les posi- 
tions qui impliqueront pour la construction 
considérée la surcharge la plus défavorable et 
on les y maintiendra jusqu’à ce que l’on ne 
puisse plus constater aucun accroissement de 
la déformation. 

Pour les ponts usuels 4 travées indépen- 
dantes, il suffira d’observer chaque travée sur- 
chargés successivement sur la moitié et sur la 
longueur entiére de la portée. 

Pour les ponts en arc de grande portée, on 
procédera en outre à deux autres épreuves 
faisant porter successivement la surcharge, 
d'abord sur la partie médiane de l'arc, les 
reins restant non chargés, puis ensuite sur 
l'ensemble des reins, la partie médiane res- 
tant déchargée. 

Pour les ponts à poutres continues, deux 
trains par voie sont nécessaires, de manière 
que l'on puisse surcharger deux travées 
simultanément. 

Pour faire l'épreuve d’une pile et des par- 


IV 


Die Bahnverwaltung hat ferner fur die Bei- 
stellung der Belastungszüge, der entsprechen- 
den Messvorrichtungen, sowie fur die An- 
bringung der im § 1 1 besprochenen Fixmarken 
vorzusorgeli. 


§ 9. — Durchfithrung der Belastungs- 
proben. 


a) Die Erprobung eines jeden Brückenfeldes 
hat sowohl mit ruhender, als auch mit rollen- 
der Last zu geschehen. 

Sind mehrere Briicken mit gleicher Con- 
struction und gleicher, weniger als 10:0 m 
betragender Stutzweite zu prüfen, so ist es 
gestattet, die Erprobung nicht auf alle diese 
Brücken auszudehnen, wenn nach Ausspruch _ 
des Vertreters der k. k. General-Inspection 
der ôsterreichischen Eisenbahnen die bereits 
gewonnenen Resultate hinlänglich entschei- 
dend erscheinen. 

b) Zur Erprobung mit ruhender Last sind 
die im § 8, lit. a besprochencn Belastungs- 
zuge successive in jene Stellungen zu bringen, 
bei welchen die Constructionen am nachthei- 
ligsten beeinflusst werden und in jeder dieser 
Stellungen so lange zu belassen, bis eine wei- 
tere Formverinderung nicht mehr wahrnehm- 
bar ist. 

Bei den freiaufliegenden tiblichen Construc- 
tionen genügt es, die successive über die halbe 
und ganze Stutzweite belastete Briicke zu 
beobachten. 

Bei grésseren Bogenconstructionen sind 
ausserdem noch jene zwei Belastungsfälle 
durchzufuhren, bei welchen successive die 
Scheitelstrecke allein und dann bei unbelaste- 
tem Scheitel die beiden Seitenstrecken gleich- 
zcitig belastet werden. 


Bei continuirlichen Trägern sind fur jedes 


_ Geleise zwei Belastungszige erforderlich, mit 


welchen gleichzeitig zwei Bruckenfelder be- 


-lastet werden kénnen. 


Zur Erprobung eines Pfcilers und der über 








c) Les ouvrages soumis aux revisions et 
épreuves devront faire l'objet d'un rapport 
adressé à l'Inspection générale I. R. des che- 
mins de fer de l’Autriche, et mentionnant les 
défectuosités constatées ; ce rapport devra être 
présenté de suitc dans le cas où une diminu- 
tion du pouvoir résistant aurait été constatée ; 
dans tout autre cas, il sera présenté à la fin 
de chaque année. 


§ 12. — Restrictions dans l'emploi 
du matériel roulant. 


Il n’est pas permis de laisser passer sur les 
ponts, sans autorisation de l'Inspection géné- 
_rale I. R. des chemins de fer de l'Autriche, 
un matériel roulant susceptible d'y provoquer 
des effets de surcharge plus défavorables que 
ceux qui résultent des charges prescrites au 
§ 3 (le cas échéant, § 6), ou bien qui ne répon- 
drait pas aux prescriptions d'espace du § 2. 


B.— Ponts PAR-DESSUS LES CHKMINS DE FER 
ET PONTS DE ROUTES D'ACCÈS A CONSTRUIRE. 


e 


S 13. — Observations préliminaires sur 


l'application des prescriptions qui suirent. 


Pour l'étude et l'approbation des projets de 
ponts par-dessus les chemins de fer ou ponts 
de route d'accès à construire, que les Compa- 
pagnies de chemins de fer établissent à leurs 
frais, ainsi que pour la visite, la surcharge 
d’épreuve et le maintien en service de ces 
ouvrages, le ministère du commerce s’en tien- 
dra aux prescriptions données ci-après (§§ 14 
à 17: en conformité desquelles devront s’effec. 
tuer également tous les actes administratifs 
de l'Inspection générale des chemins de fer 
qui s’y rapportent. 


§ 14. — Présentation des projets. 


Pour les dossiers de projets à présenter, on 
se conformera aux prescriptions des §§ | 
et 19 concernant les ponts de chemins de fer. 


Sc re Pa Ss ere 


c) Die der Prüfung und Erprobung unter- 
zogenen Objecte sind, insofern hicbei eine 
Verminderung der Tragfähigkeit constatirt 
wurde, sofort, — sonst aber nur am Schlusse. 
eines jeden Jahres unter Angabe der erhobe- 
nen Anstände, der k. k. General-Inspection 
der dsterreichischen Eisenbahnen bekanntzu- 
geben. 


§ 12. — Verkehrsbeschränkung. 


Die Bracken dürfen nicht ohne Zustimmung 
der k. k. General-Inspection der dsterreichi- 
schen Eisenbahnen mit Fahrsbetriebsmitteln 
befahren werden, welche dieselben nachthei- 
liger beeinflussen, als die der Festigkeitsbe- 
rechnung zugrunde gelegenen und in dem § 3 
(eventuell § 6) besprochenen Belastungen, 
oder aber welche gegen die räumlichen An- 
ordnungen des § 2 verstossen. 


B.— NEU ZU ERBAUENDE BAHN OBERBROCKUN- 
GEN UND ZUFAHRTSTRASSENBRUCKEN. 


§ 13. — Vorbemerkung zur Anwendung der 
nachstehenden Vorschriften. 


Bei der Prüfung und Genehmigung der 
Projecte für neu anzulegende Bahnüberbrük- 
kungen und für solche Zufahrtstrassenbrik- 
ken, deren Herstellung von den Eisenbahn- 
unternehmungen auf ihre Kosten bewirkt 
wird, dann in Betreff der Prüfung, Erpro- 
bung und Benützung der gedachten Objecte, 
wird das Handelsministerium nach folgenden 
Vorschriften (§§ 14—17) vorgehen, welche 
auch bei den einschligigen Amtshandlungen 
der Gencral-Inspection der dsterreichischen 
Eisenbahnen in Anwendung zu bringén sind. 


S 14. — Vorlagen. 


Bezi.glich der Projectsvorlagen gelten die 
in den §§ 1] und 19 fir. Eisenbahnbracken 
festgestellten Bestimmungen. 


§ 15. — Charges. 


Dans les calculs de résistance on aura, en 
général, à considérer en outre de la charge 
permanente propre à la construction, deux 
alternatives de surcharge : 

a) La réunion de charrettes en aussi grand 
nombre que possible sur la chaussée et en 
même temps un rassemblement de piétons sur 
les trottoirs et la partie de la chaussée restée 
libre. 

b) Un rassemblement de piétons couvrant 
la chaussée et les trottoirs. 


On choisira dans chaque cas particulier et 
pour chaque pièce de la construction celle des 
deux hypothèses de surcharge qui donnera les 
résultats les plus défavorables. 

Dans le but d'obtenir un classement métho- 
dique des charges de piétons par m%, ou des 
plus lourdes charrettes à admettre dans 
chaque cas, on a rangé tous les ponts-routes 
dans trois classes, pour lesquelles, à moins de 
dispositions réglementaires toutes spéciales, 
on aura à s'en tenir aux chargestvpes sui- 
vantes (!) : 

Ire classe. 


1. Une charge de piétons de 460 kg par m?. 

2. Une charrette à quatre roues avec 12 t 
de charge totale, 7°80 m de longueur {sans 
timon}, 2°50 m de largeur, 3°80 mm d’écarte- 
ment d'essieux, 1:60 de largeur de voie et 
avec un attelage de quatre chevaux du poids 
total de 3 ¢ sur une longueur de 7-20 m. 


2% classe. 


1. Une charge de piétons de 400 Ag par mnt. 

2. Une charrette à quatre roues avec 6 { de 
charge totale, 5°40 m de longueur: (sans 
timon), 2°40 m de largeur, 2-80 m d’écarte- 
ment d'essieux, l°20 de largeur de voie et 
avec un attelage de deux chevaux du poids 
total de 1-5 ¢ sur une longueur de 3.60 m. — 
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§ 15. — Belastung. 


Die Festigkeitsberechnungen sind im allgc- 
meinen, ausser der permanenten Eigenlast der 
Construction, zweierlei Alternativen von zuf#l- 
ligen Belastungen zugrunde zu legen, und zw. : 

a) Die grésstmôgliche Wagenansammlune 
auf dem Fahrbahnplanum und eine gleich- 
zeitige Menschenansammlung auf dem Geh- 
wegplanum sowie auf dem übrig gebliebenen 
Theile des Fahrbahnplanums. | 

b) Eine Menschenansammlung sowohl auf 
dem Gehweg- als auch auf dem Fahrbahnpla- 
num. 

Von diesen beiden Belastungsarten ist in 
jedem einzelnen Falle und für jeden einzelnen 
Constructionstheil die nachthciligere zu be- 
rücksichtigen. 

Bchufs Systemisirung der jeweils anzunch- 
menden Menschenlast per m*, beziehungsweise 
des schwersten Lastwagens, werden simmt- 


liche Strassenbrücken in drei Classen einge- 


theilt, für welche, wenn nicht ausnahmsweise 
besondere Anordnungen gctroffen werden, 
nachstehende Belastungsnormen zu gelten 
haben. 

1. Classe. 


1° Eine Menschenlast von 460 kg per mi. 

2° Ein vierrädriger Lastwagen zu 12 ¢ Ge- 
sammtgewicht bei 7:8 m Lange (ohne Deich- 
sel), 2°5 m Breite, 3:8 m Radstand, 1:6 m 
Geleiseweite, mit einer Bespannung von vier 
Pferden im Gesammtgewichte von 3t auf 7"2m 
Linge. 


2. Classe. 


1° Eine Menschenlast von 400 kg per m1, 

2° Ein vierrädriger Lastwagen zu 6 t Ge- 
sammtgewicht bei 5:4 m Linge (ohne Deich- 
cel}, 2°4 mn Breite, 2-8 m Radstand, 1°5 m 
Geleisewcite, mit einer Bespannung von zwei 
Pferden im Gesammtgewichte von 1:5¢ auf 
36m Lange. 


(L La charge de piétons de 460 kg par m2 est considérée, en Autriche, comme un maximum que l'on ne peut 
obtenir que lorsque les hommes sont tellement serrés qu'ils ne peuvent plus se mouvoir. 





spécifié au § 4, lit. a, n°5 : 750 kg avec une 
augmentation de 2 kg par m de portée jus- 
qu'à concurrence de 900 kg au plus, étant 
entendu que pour les poutres transversales les 
longerons et les pièces intermédiaires, on s'en 
tiendra également au travail qui correspond 
à leur portée. 

b) Pour la fonte de fer, on admettra les 
limites du travail intéricur fixées au § 4, 
lit. b. 

c) Enfin, les dispositions prises pour les 
ponts de chemins de fer au § 4, lit. a, n°3 
et 4, lit. c, d et e ile cas échéant, § 6, lit. b) 
seront aussi applicables aux ponts-routes. 


S 17. — Visites, charges d'épreuve” et 
restrictions concernant la circulation des 
véhicules. 


a) Les ponts par-dessus les chemins de fer 
et les ponts de route d’accés devront, dans 
tous les cas, être soumis, avant leur mise en 
circulation, à une visite de contrôle devant 
une commission spéciale, pour constater que 
les travaux ont été exécutés suivant les règles 
de l’art et conformément aux plans approuvés. 

L’Inspection générale I. R. des chemins de 
fer de |’ Autriche aura, sur la production d'une 
demande accompagnée des documents an- 


nexes nécessaires, et sans préjudice des. 


demandes et réserves plus impérieuses qui 
pourraient être faites par d’autres autorités 
ou services compétents, à décider dans chaque 
cas particulier, si, en outre de la visite de 
contrôle susmentionnée, il y a lieu de procéder 
également à une surcharge d'épreuve (‘). 

b) Les ponts construits doivent être soumis 
périodiquement, et ce au moins tous les six 
ans, à des visites de contrôle et, le cas 
échéant, à la surcharge d'épreuve; on procé- 





in § 4, lit. a, Z. 5, normirt gilt : 750 kg nebst 
2 kg Zuschlag für jedes Meter Stitzweite bis 
hôchstens zusammen 900 kg, wobei Querträ- 
ger, Längsträger und Zwischenglieder eben- 
falls nach deren Stützweite zu behandeln sind. 


b) Für Gusseisen gelten bezüglich der zu- 
lassigen Inanspruchnahme die in § 4, lit. b, 
festgesetzten Grenzen. 

c) Ferner haben die im § 4, lit. a, Z. 3 u. 4, 
lit. c, d und e (event. 6, lit. b) bezüglich der 
Eisenbahnbricken getroffenen Bestimmungen 
auch für die Strassenbrücken zu gelten. | 


S 17. — Pritfung, Erprobung und Verkehrs- 
beschrankung. 


a) Die fertiggestellten Bahnaberbrickungen 
und Zufahrtstrassenbrücken sind vor ibrer 
Benützuug jedenfalls einer commissionellen 
Prüfung in Bezug auf die ordentliche Ausfüh- 
rung und auf die Einhaltung der genehmigten ° 
Baupläne zu unterziehen. 


Hiefür ist unter Beibringung der erforder- 
lichen Behelfe bei der k. k. Generalinspection 
der ôsterreichischen Eisenbahnen einzuschrei- 
ten und wird diese Behôrde, unbeschadet der 
von den sonst etwa competenten Behdrden und 
Organen zu stellenden weitergehenden For- 
derungen, von Fall zu Fall entscheiden, ob 
nebst der vorerwähnten Prüfung auch eine 
Probebelastung stattzufinden hat. 


b) Die fertiggestellten Bracken müssen 
auch fernerhin mindestens alle sechs Jahre. 
periodisch geprüft, eventuell erprobt werden 
und ist hiefür in der in § 11, lit. b und c dic- 


( Les ponts dits « passages par-dessus » qui forment la majorité des ponts dont il est ici question, ont presque 
toujours des travées construites d'une manière identique pour des portées différant tres peu. Il serait oiseux de 
soumettre tous ces ponts à des surcharges couteuses et on se contente en général Ce les visiter. Par contre, les 
ponts-routes de grande portée, les passerelles par-dess 18 les gares, les ouvrages de construction anormale, etc., 


sont toujours soumis à la surcharge d'épreuve. 


i 


dera, 4 cet effet, ainsi qu’il a été spécifié au 
8 11, lit. det c. 

c) La circulation sur les ponts avec des vé- 
hicules susceptibles d’y provoquer des efforts 
plus défavorables que ceux qui ont servi de 
base aux calculs de résistance, devra être 
interdite. 

Pour que le public puisse se rendre compte 
facilement de la plus grande charge admise, 
cette dernière devra être indiquée sur un 
écriteau placé aux abords de chaque pont. 


} 


C. — Ponts DEJA EXISTANTS. 


8 18. 


a) Ponts de chemins de fer. 


1. — On fera le recensement de tous les 
ponts de chemin de fer en les rangeant par 
lignes dans un tableau dont les colonnes indi- 
queront au moins l'emplacement “‘), l’année 
de la construction, le nombre des voies, la 
portée, l'angle entre l'axe de l’ouvrage et 
celui de la ligne, le système de construction 
adopté, la position en hauteur de la voie (en 
dessus, en dessous), la qualité et la provenance 
des matériaux de construction, la plus grande 
charge à supporter actuellement et le travail 
intérieur qui en résulte, etc., tout comme enfin 
les données relatives à l'approbation des projets. 

Ce tableau devra étre présenté dans un 
délai de trois mois, comptés à partir du jour 
de la publication de la présente ordonnance, 
à « l'Inspection générale I. R. des chemins de 
fer de l’Autriche ». Cette autorité, se basant 
sur les observations faites lors de la vérifica- 
tion des pièces présentées et, au besoin, des 
pièces ct renscignements complémentaires 
qu'elle demandera, devra ensuite, dans le 
plus bref délai, prendre dans son propre res- 
sort ou, sily a licu, provoquer, de la part du 
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ser Verordnung angedeuteten Weise vorzu- 


gehen. 

c) Die Befahrung der Brücken mit Fuhr- 
werken, welche dieselben nachtheiliger beein- 
flussen, als die den Festigkeitsberechnungen 
zugrunde gelegene Belastung, ist zu unter- 
sagen. 

Damit es jedermann ermdglicht werde, die 
grüsste zulissige Belastung auf einfachste 
Weise kennen zu lernen, soll diese Belastung 
bei jeder Briicke auf einer Tafel ersichtlich 
gemacht werden. 


C. — BESTRHENDE BROCKEN. 


La 


§ 18. 


a) Eisenbahnbrückhen. 


1. Ueber alle bestehenden Eisenbahnbrik- 
ken ist eine nach Bahnlinien geordnete, ent- 
sprechend rubricirte Zusammenstellung zu 
verfassen, welche zum mindestens über Sta- 
tionirung, Baujahr, Anzahl der Geleise, Stütz- 
weite, Winkel zwischen Objectsachse und 
Bahnachse, Constructionssystem, Lage der 
Bahn ‘oben, unten), Gattung und Bezugsquelle 
des Materials, grôsste derzeit zu erleidende 
Belastung und hieraus resultirende Inan- 
spruchnahme des Materials u. s. w., sowie 
über erfolgte Genehmigung der Bauprojecte 
Aufschluss gibt. 

Diese Zusammenstellung ist von jeder Bahn- 
verwaltung binnen drei Monaten vom Tage - 
der Kundmachung dieser Verordnung der 
k. k. Generalinspection der dsterreichischen 
Eisenbahnen vorzulegen. Diese Behôrde hat 
sodann auf Grund der bei Prüfung dieser 
Vorlagen gemachten Wahrnehmungen, even- 
tucll nach Einholung weiterer Aufklärungen 
und Behelfe, mit thunlichster Beschleunigung 
die im Interesse der Sicherheit des Verkehres 
etwa erforderlichen Massnahmen entweder im 


(1 En kilometres, suivant la division adoptée par le service de l'exploitation, ainsi que cela résulte d'une circulaire 


ministérielle jubliée récemment, 


ministère du commerce, toutes les mesures 
exigées par la sécurité de la circulation. 


2. — Indépendamment du recensement et 
de la présentation des piéces mentionnées 
ci-dessus, les Administrations de chemins de 
fer devront — en tant que cela n'est pas déjà 
fait, soumettre tous leurs ponts à une vérifica- 
tion par le calcul et à une surcharge d’épreuve, 
en admettant, à cet effet, des trains composés 
chacun de deux des plus lourdes locomotives 
de la ligne considérée, ainsi que des plus 
lourds wagons, et procédant pour tout le reste 
exactement d’après les indications du § 11 de 
Ja présente ordonnance; les résultats trouvés 
seront tenus à jour. On commencera à re- 
cueillir les premiers renseignements immédia- 
tement après le jour de la publication de la 
présente ordonnance. 

Dans le cas où la surcharge d’épreuve aura 
donné un résultat défavorable, ou lorsque la 
vérification par le calcul aura fait constatér un 
travail intérieur par cm? de la section effective, 
dépassant les limites maximums fixées ci-des- 
sous, l'Administration de chemins de fer devra 
en référer immédiatement à « l'Inspection gé- 
nérale I. R. des chemins de fer de l’Autriche », 
en lui soumettant des propositions appropriées 
aux circonstances; ces limites detolérancesont: 


1. Pour le fer soudé (fer puddlé\ résistant à 
l'extension, à la compression ou au cisaille- 
ment, 950 kg. 

2. Pour les rivets résistant au cisaille- 
ment, 750 kg. 

3. Pour le bois résistant à l'extension ou & 
la compression dans le sens des fibres, 80 kg. 


Pour le travail intérieur combiné, résultant 
des effets du vent précisés au § 3, lit. f, et des 
cffets de charge susmentionnés, suivant les 
pièces que l’on considère, ces limites seront 
étendues : 


Ad ], jusqu'à concurrence de . 1,050 kg 
Ad2, — —— 800 kg 
Ad3, — — 90 kg 
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eigenen Wirkungskreise zu treffen oder er- 
forderlichen Falles bei dem Handelsministe- 
rium in Antrag zu bringen. 

2. Die Bahnverwaltungen haben ferner un- 
abhängig von den vorerwähnten Erhebungen 
und Vorlagen, soweit dies noch nicht gesche- 
hen sein sollte, ihre simmtlichen Brücken 
unter Zugrundelegung der fiir jedes Gelcise 
aus je swei der schwersten Locomotiven der 
betreffenden Bahnlinie und der schwerstcr 
Lastwagen gebildeten Züge, im übrigen aber 
ganz im Sinne des in § 11 dieser Verordnung 
gekennzeichneten Vorganges rechnungsmäs- 
sig zu prüfen und zu erproben und die Resul- 
tate in Evidenz zu halten. Die ersten Erhe- 
bungen haben sofort nach dem Tage der 
Kundmachung dieser Verordnung zu begin- 
nen. 


Bei ungiinstigem Ergebnisse der Probebe- 
lastung oder im Falle einer durch die Festig- 
keitsberechnung constatirten Ueberschreitung 
der nachstehend normirten Maximal-Inan- 
spruchnahme des Materiales per cm* der 
nutzbaren Querschnittsfliche hat die Bahn- 
verwaltung hicrüber ungesäumt der k. k. Ge- 
neralinspection der ôsterreichischen Eisen- 
bahnen unter Stellung geeigneter Vorschlige 
Mittheilung zu machen. Diese Grenzen sind : 


1° Für Schweisseisen (Schmiedecisen. auf 


Zug, Pressung oder Abscherung 950 kg 
2° Für die Nieten und Absche 

rung . . 750 ka 
3° Für Holz auf Zug und Druck 

in der Fasernrichtung, . . . . 8049 


Far die Maximal-Inanspruchnahme, welche 
aus den in § 3, lit. f, normirten Einwirkun- 
gen des Windes mit Zuziehung der vorbe- 
sprochenen Inanspruchnahme je nach den be- 
trachteten Constructionstheilen resultirt, wer- 
den diese Genzen : 


ad 1 auf 1,050 kg 
2 800 kg 


— 3 — 909 crweitert. 


b) Ponts par-dessus les chemins dc fer, 
ponts de routes d'accès. 


Pour les ponts par-dessus les chemins de 
fer et les ponts de routes d’accés (§ 13), les 
Administrations de chemins de fer auront éga- 
lement à présenter le tableau de recensement 
spécifié précédemment lit. a, n° 1; il y devra 
être fait spécialement mention de la disposi- 
tion et de la largeur de la chaussée et des 
trottoirs. 


Dans le rapport présenté, on devra désigner, 
en même temps que les ouvrages cités, les 
autorités compétentes pour le contrôle et l’en- 
tretien des routes ct chemins concernant ces 
ouvrages. 

‘Indépendamment de ces dispositions, les 
Administrations de chemins de fer auront à 
s'assurer, d’une manière appropriée aux cir- 
constances, de la résistance des ponts eu 
égard aux charges à supporter effectivement ; 
elles devront aussi s'adresser aux autorités de 
contrôle et d'entretien compétentes, afin que 
les mesures de précaution prescrites au § 17, 
lit. b et c soient appliquées également pour 
ces ouvrages. | 


c) Contrôle de « l'Inspection générale 
des chemins de fer de l'Autriche ». 


Il est réservé 4)’ « Inspection générale I. R. 
des chemins de fer de l'Autriche », de sou- 
mettre à la visite de contrôle et à la sur- 
charge d’épreuve, conformément aux pres- 
criptions .qui précèdent et comme elle le 
jugera convenable, tous les ponts de chemins 
de fer mentionnés au lit. a, et tous les ponts 
par-dessus chemin de fer et de routes d'accès 
mentionnés au lit. b, en tant pour ces derniers 
qu'ils relèvent de sa compétence (§ 13). 
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b) Bahnüberbrüchungen und Zufahrtstras- 
senbrüchen. 


Bezüglich der Bahnüberbrückungen und 
Zufahrtstrassenbrücken (§ 13) ist gleichfalls 
von den Bahnverwaltungen die im Vorste 
henden unter lit. a, Z. 1, vorgeschriebene 
Zusammenstellung in der daselbst angeord- 
neten Weise vorzulegen und hat dieselbe ins- 
besondere tiber die Disposition und Breite der 
Fahrbahn, beziehungsweise der Gehwege die 
erforderlichen Angaben zu enthalten. 

In dem Vorlagebcrichte sind gleichzeitig 
die far die betreffenden Objecte competenten 
Strassenverwaltungs- und Aufsichtsbehôrden 
namhaft zu machen. 


Die Bahnverwaltungen haben unabhängig 
von dicser Anordnung in geeigneter Weise 
sich von der Tragfähigkeit der Brücken ge- 
genüber der factischen Belastung Ueberzeu- 
gung zu verschaffen und sind verpflichtet, 
sich an die competenten Strassenverwaltungs- 
und Aufsichtsbehérden zu wenden, damit 
auch hier dieim § 17, lit. b und cvorgeschrie- 
benen Vorsichtsmassregeln zur Geltung kom- 
men. 


c) Untersuchung durch die General- 
inspection. 


Der k. k. Generalinspection der ësterrei- 
chischen Eisenbahnen bleibt es vorbehalten. 
die sub a erwähnten Eisenbahnbrücken und 
innerhalb ihrer Competenz (§ 13) auch die 
sub b angcfuhrten Eisenbahnuberbrückungen 
und Zufahrtstrassenbrücken jeder Art nach 
Bedarf und eigenem Ermessen im Sinne der 
vorangchenden Vorschriften der bchôrdlichen 
Prüfung und Erprobung zu unterziehen. 
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D. — CONDITIONS DE FORME A OBSERVER 
POUR LES PIÈCES A PRESENTER ET LES PRO- 


CÉS-VERBAUX. 


8 19. 


a) Toutes les pièces à présenter, conformé- 
ment aux §§ 1, 14 et, le cas échéant, 6, 12, 
17, lit. a, b, c et 18, lit. a, b de la présente 
ordonnance, ainsi que les mémoires et docu- 
ments à produire et les procés-verbaux à 
dresser conformément aux §§ 8 et 10, de- 
vront être au format de 21 X 34 cm. 

b) Les plans et calculs annexés seront pliés 
ou réunis en cahier, suivant le même format, 
et présentés en double expédition; pour 
l’exemplaire original, au moins, qui est des- 
tiné à l'usage de l’Administration, le papier 
ou tissu employé, ainsi que les matières colo- 
rantes servant aux dessins, écritures ou pro- 
cédés de reproduction, devront présenter des 
garanties de durée suffisantes (1). 


c) Après approbation des pièces soumises, 
conformément aux §§ 1, 14, le cas échéant 6, 
12, 17, lit. a, b, c, et 18, lit. a, b, et après 
l’accomplissement des actes administratifs 
mentionnés aux & 8, 9 et 10, 17, lit. a, 18, 
lit. c, les exemplaires en double seront remis, 
régulièrement visés, à l'expéditeur ou au re- 
présentant de l'Administration de chemins de 
fer. 


E. — DISPOSITIONS FINALES. 


20. 


Sh 


Les prescriptions de la présente ordonnance 
seront applicables, sans restriction aucune, à 
toutes les lignes de chemins de fer relevant 
d’ Administrations privées, et avec les modifi- 
cations suivantes aux lignes relevant de la 


— FORMELLE ERFORDERNISSE BEZÜGLICH 
DER EINGABEN, VORLAGEN UND PROTO- 
COLLE. 


D. 


S 19. 


a) Alle im Sinne der §§ 1, 14, respective 
6, 12, 17, lit. a, b, c und 18, lit. a, b dieser 
Verordnung einzureichenden Eingaben, sowie 
die im Sinne der §§ 8 und 10 vorzulegenden 
Behelfe oder aufzunehmenden Protokolle sind 
im Formate von 21 x 34 cm zu halten. 


b) Die als Beilagen diencnden Plane und 
Berechnungen sind im oben erwähnten For- 
mate gefaltet, beziehungsweise geheftet und 
in zweifacher Ausfertigung einzureichen und 
muss zum Mindesten das zum speciellen spä- 
teren Amtsgebrauche bestimmte Original- 
exemplar auf solchem Papier oder Leinwand- 
materiale und mit solchen Zeichen-, Schreib- 
oder Vervielfältigungsmaterialien angefertigt 
sein, dass fiir dessen dauerhaften Bestand die 
nôthige Sicherheit geboten erscheint. 

c) Nach erfolgter Genehmiguug der im 
Sinne der §§ 1, 14, eventuell 6, 12, 17, lit. a, 
b, c und 18, lit. a, b, vorgelegten Behelfe, 
sowie nach entsprechend durchgeführter 
Amtshandlung im Sinne der §§ 8, 9 und 10, 
17, lit. a, 18, lit. c, werden die entsprechend 
unterfertigten Duplicatsexemplare den Ein- 
sendern, beziehungsweise den Vertretern der 
Bahnverwaltung eingehändigt. 


E. — ScCHLUSSBESTIMMUNGEN. 


& 20. 


Die Bestimmungen der gegenwirtigen Ver- 
ordnung haben in Bezug auf die den Pri- 
vat- Eisenbahnverwaltungen unterstehenden 
Eisenbahnen ohne jede Einschränkung, in Be- 
zug auf die der k. k. General-Direction der 


(1; Les reproductions héliographiques, les hectographies violettes ou multicolores aux couleurs d'aniline. etc., 


he sont admises qu'après certains essais spéciaux. 


« Direction générale I. R. des chemins de fer 
de l'Etat en Autriche » : 


a) En tant que d’après le statut sur l’orga- 
nisation de l’Administration des chemins de 
fer de l’État dans les royaumes et pays repré- 
seutés au « Reichsrath », statut approuvé en 
très haut lieu et publié par l'ordonnance du 
ministre du commerce en date du 23 juin 1884, 
R.-G.-Bl. 103, ou bien encore d’après une 
autorisation spéciale du ministre du com- 
merce, la « Direction générale I. R. des che- 
mins de fer de l’État en Autriche » sera 
compétente pour approuver les projets pour 
la construction, l’agrandissement et Ja recon- 
struction de lignes de chemin de fer considé- 
rées; cette autorité aura également à approu- 
ver les projets pour la construction ou 
la reconstruction des ponts de chemins de fer, 
des ponts par-dessus les chemins de fer et des 
ponts de routes d’accès; on se dispensera alors 
de présenter les projets comme il est prescrit 
au § 1 ou au § 14 et, le cas échéant, au § 6. 

b) Dans le méme cas (lit. a), la « Direction 
générale I. R. des chemins de fer de l'État en 
Autriche » aura à préparer également tous 
les actes d'instruction administrative néces- 
saires en vertu des §§ 8, 9, 10 et 17, lit. a; 
toutefois, 1” « Inspection générale I. R. des 
chemins de fer de l'Autriche » y devra être 
convoquée en temps utile, communication lui 
étant faite en même temps d'un exemplaire 
des mémoires et documents prescrits par la 
présente ordonnance. Le représentant de cette 
autorité de contrôle aura à intervenir dans les 
instructions administratives en question avec 
les attributions fixées par les paragraphes 
susmentionnés. 

c) Dans le cas où l’« Inspection généralc I. R. 
des chemins de fer de l’Autriche » à laquelle 
une copie des travaux de recensement prévus 
aux §§ 11 et 18 doit être communiquée, 
aurait jugé que, d’après l'examen de ces 
tableaux, une mesure est devenue nécessaire 
dans l'intérêt de la sécurité de l’exploitation, 
elle devra aussitôt adresscr ses propositions à 


üsterreichischen Staatsbahnenunterstehenden 
Bahnlinien aber mit den folgenden Einschran- 
kungen Anwendung zu finden : 

a) Insoweit in Gemässheit des mit der Ver- 
ordnung des Handelsministers vom 23. Juni 
1884. R.-G.-Bl., Nr. 103, kundgemachten 
Allerhichst genehmigten Statutes über die 
Organisation der Staats-Eisenbahnverwaltuug 
in den im Reichsrathe vertretenen Kôünigrei- 
chen und Ländern oder kraft besonderer Er- 
mächtigung des Handelsministers zur Gench- 
migung der Projecte fur die Neuanlage, die 
Erweiterung oder die Reconstruction der be- 
treffenden Bahnlinien überhaupt die k. k. Ge 
neral-Direction der ôsterreichischen Staats- 
bahnen berufen erscheint, obliegt dieser 


_ Behirde auch die Genehmigung der Projecte 


für die Neuanlage oder den Umbau von Eisen- 
bahnbrücken, Bahniiberbriickungen und 
Eisenbahn-Zufahrtstrassenbrücken und bat 
demnach die im § 1, resp. § 14 und eventuell 
§ 6 vorgeschriebene Vorlage zu entfallen. 


b) In einem solchen Falle (lit. a) werden die 
im Sinne der §§ 8, 9, 10 und 17 a vorzunch- 
menden Amtshandlungen ebenfalls durch die 
k. k. Generaldirection der ésterreichischen 
Staatsbahnen cingelcitet; es ist jedoch dic 
k. k. Generalinspection der dsterreichischen 
Eisenbahnen unter Uebermittlung eines Exem- 
plares der durch die gegenwärtige Verord- 
nung vorgeschriebenen Behelfe rechtzeitig 
einzuladen, und hat bei den commissionellen 
Verhandlungen der Vertreter dieser Aufsichts- 
behôrde mit dem in den vorcitirten Paragra- 
phen beschriebenen Wirkungskreise zu inter- 
veniren. 


c) Wenn die k. k. Gencralinspection der 
dsterreichischen Eisenbahnen auf Grund der 
ihr in Abschrift mitzutheilenden in den $ 1] 
und 18 vorgesehenen Zusammenstellungen im 
Interesse der Betricbssicherheit eine Verfu- 
gung fur nothwendig erachtct, so hat sie die- 
selbe sofort bei derk. k. Gencraldirection der 
ésterreichischen Staatsbahnen in Antrag zu 


a « Direction générale I. R. des chemins de 
fer de l'Etat en Autriche » et en référer en 
même temps au ministère du commerce. 


§ 21. 


La présente ordonnance entre en vigueur le 
jour de sa publication. L’ordonnance du 
ministère du commerce du 30 aout 1870 
(R.-G -BI., n° 114), et les prescriptions: du 
§ 21, alinéas 3 et 4 de l'ordonnance du mi- 
nistère du commerce du 25 janvier 1879 
(R.-G.-Bl., n° 19), sont abrogées en même 
temps. 


BACQUEHEM M. P, 





bringen, gleichzeitig aber auch dem Handels- 
ministerium hieruber die Anzeige zu erstat- 
ten. 


g 21. 


Die gegenwärtige Verordnung tritt mit dem 
Tage ihrer Kundmachung in Wirksamkeit. 
Mit diesem Zeitpunkte treten die Verordnung 
des Handelsministeriums vom 30. August 
1870, R.-G.-Bl., Nr. 114, sowie die Anord- 
nungen im § 21, Absatz 3 und 4 der Verord- 
nung des Handelsministeriums vom 25. Jän- 
ner 1879, R.-G.-Bl., Nr. 19, ausser Kraft. 


BACQUEHEM, M. P. 
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ANNEXE 2. 


Cahier des charges-type technique pour la fourniture et le montage des ponts en fer, 
approuvé par le ministère I. et R. du commerce d'Autriche (Grundsetzliche Bestim- 
mungen fur die Lieferung und Aufstellung eiserner Bracken in der vom K. K. Handels- 


ministerium genehmigten Fassung). 


(Traduction) (1). 


ay 


§ 1. — Nature des matériaux. 


Les matériaux 4 employer dans les tabliers 
des ponts sont a) ou du fer soudé, ou b) du fer 
coulé Martin basique. On emploie, en outre, 
pour les appuis des longerons, c) le fer fondu 
et d) l’acier. 

a) Le fer soudé doit, pour une résistance à 
la rupture par cm? de 3,600 kg et au delà, 
présenter un allongement d’au moins 12 p. c. 
dans le sens du laminage. 

Pour une résistance à la rupture moindre, 
l'allongement sera proportionnellement plus 
grand, et il sera d’au moins 20 p. c. pour la 
résistance minimum admissible de 3,300 kg 
par cmi. : 

Le fer des rivets et boulons doit, pour une 
résistance de 3,600 ky, présenter un allonge- 
ment d’au moins 18 p. c. 


Les piéces en fer soudé qui peuvent, dans 
la construction, étre sollicitées dans diverses 
directions comme les ames des poutres et 
leurs couvre-joints, les goussets des points 
d’articulation fou nœuds), deivent présenter 
perpendiculairement au laminage une résis- 
tance d’au moins 3,000 kg par cm’, avec un 
allongement d’au moins 5 p. c. 


(Texte original). 


ns 


§ 1. — Charakteristik des Materiales. 


Das für eiserne Tragwerke der Brücken zu 
verwendende Material ist entweder a) Schweiss- 
eisen oder b) basisches Martinflusseisen. Zu 
Brückenlagern wird auch c) Gusseisen und d) 
Stahl verwendet. 

a) Das Schweisseisen muss bei 3,600 kg 
Bruchfestigkeit pro cm% und darüber min- 
destens 12 Procent Dehnung in der Walzrich 
tung haben. 

Bei einer geringeren Bruchfestigkeit muss 
eine verhiltnismissig gréssere Dchnung, 
welche bei der noch gestatteten niedersten 
Bruchgrenze von 3,300 kg mindestens 20 Pro- 
cent zu betragen hat, vorhanden sein. 

Das zu verwendende Nieten- und Schrau- 
beneisen muss bei 3,600 kg Bruchfestigkeit 
pro cm? eine Dehnung von mindestens 18 Pro- 
cent aufweisen. 

Bei Eisensorten, welche bei ihrer Verwen- 
dung nach mehreren Richtungen hin in 
Anspruch genommen werden, wie Stehbleche 
und deren Stosslaschen, dann Knotenbleche 
u. s. w., muss die Festigkeit quer zur Walz- 
richtung mindestens 3,000 kg pro em? und 
die Dehnung mindestens 5 Procent betragen. 


(1) Cette traduction est due à M, De Busscuere, ingénieur en chef aux chemins de fer de l'État belge. 





du laminage, mais aussi dans des directions 
obliques 4 ce sens, seront obtenues au moyen 
de paquets dans lesquels on croisera les mises, 
et qui seront laminés comme des téles. Parmi 
les piéces de cette espéce, on comprend les 
âmes ct leurs couvre-joints, les goussets d’ar- 
ticulation, etc. 

b) Les piéces laminées en fer coulé Martin 
seront obtenues au moyen du laminage de 
gros lingots coulés. On devra éviter qu’a leur 
sortie du laminoir, elles n’éprouvent un 
refroidissement brusque et régulier. 

La date de commencement de la fabrication 
des matériaux dans les usines doit étre noti- 
fiée en temps utile à l’auteur de la commande, 
afin qu’il puisse prescrire les dispositions à 
prendre en vue des épreuves. 


$ 3. — Propriétés des matériaux en général. 


Le fer (fer soudé ou fer coulé Martin) doit 
avoir une texture homogène; il ne pourra être 
cassant ni à froid ni à chaud, se laissera bien 
étirer et possédera une surface plane. Il ne 
pourra présenter de pailles. 


Les pièces en fer fondu seront fabriquées au 
moyen de fonte grise douce pure et seront 
exemptes de défauts. 

Les pièces en acier seront fabriquées pro- 
prement et sans défaut. 

Le plomb à employer sera bien pur et duc- 
tible. 


§ 4. — Éprouves des matériaux. 


La réception des matériaux se fait ensuite 
des résultats donnés par les essais suivants, 
consistant en épreuves de traction, de pliage 
et de rupture et en autres épreuves. 


a) CONDITIONS GÉNÉRALES. 


En vue des épreuves des matériaux à rece- 
voir, il doit être remis à l'agent réceptionnaire 
une spécification de ces matériaux, laquelle, 
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geneigten Richtung, so sind die Eisenpakete 
kreuzweise zu paketiren und als Bleche m 
walzen. Solche Eisensorten sind Stehbleche, 
Stosslaschen derselben, Knotenbleche u.s. w. 


b) Die aus Martinflusscisen zu erzeugenden 
Walzsorten sollen aus grossen gegossenen 
Stiicken gewalzt werden. Nach dem Auswal- 
zen ist eine plôtzliche oder ungleichmässige 
Abkuhlung sorgfältig zu vermeiden. 

Der Beginn der Erzeugung der Mate- 
rialien in den Walzwerken ist dem Besteller 
rechtzeitig bekannt zu geben, welcher dann 
die Durchfuhrung der Materialproben veran- 
lassen wird. 


§ 3. — Beschaffenheit der Materalien 
im Allgemeinen. 


Das Eisen (Schweisseisen oder Martinfluss- 
eisen) muss ein gleichartiges Gefüge zeigen ; 
es darf weder kalt- noch rothbrüchig sein, soll 
sich gut stauchen lassen und eine glatte 
Oberfliche besitzen. Unganze Stellen durfen 
nicht vorkommen. 

Die Bestandtheile aus Gusseisex mussen 
aus weichem grauen Roheisen rein und fehler- 
frei hergestellt werden. 

Die Bestandtheile aus Stahl sind rein und 
ohne Fehler herzustellen. 

Das zur Verwendung gelangende Blci muss 
gut gereinigt und geschmeidig sein. 


§ 4. — Vornahme von Materialproben. 


Für die Uebernahme des Materiales sind die 
Resultate nachstehender Proben massgebend. 
Dieselben umfassen Zerreiss-, Biege-, Bruch- 
und sonstige Proben. 


a) ALLGEMEINE BESTIMMUNGEN. 


Behufs Erprobung des zu übernehmenden 
Materiales ist dem Uebernahmsorgane ein 
Verzeichnis dieses Materials, welches rück- 


lorsqu’il s’agira de matériaux en fer coulé 
Martin, donnera également le numéro de la 
coulée. Dans ce but, toute pièce laminée en 
fer coulé Martin sera marquée d’une façon 
apparente, à sa sortie du laminoir, du chiffre 
de la coulée dont elle provient. 


L'agent réceptionnaire devra pouvoir, à 
tout moment de la fabrication, prendre con- 
naissance du livre des coulées. 

Parmi les pièces laminées présentées en 
réception, l’agent réceptionnaire en choisira, 
en général, 5 p. c. pour être soumises aux 
épreuves; il lui est cependant loisible de 
soumettre aux épreuves un plus grand nombre 
de pièces. Le choix des pièces à essayer se 
fera de façon qu’il y en ait au moins une de 
chaque coulée pour les pièces en fer coulé 
Martin, et une de chaque série de laminage 
pour les pièces en fer soudé. 

Si une des pièces choisies ne satisfait pas 
aux conditions, on procède à des essais com- 
plémentaires, et, à cet effet, on prendra trois 
pièces en plus provenant de la même coulée, 
ou, selon le cas, de la même série de laminage, 
et elles seront essayées dans des conditions 
tout à fait semblables. Si une seule de ces 
trois pièces ne donne pas des résultats satis- 
faisants, on rebutera toutes les pièces prove- 
nant de cette coulée, ou de cette série. On 
rebutera semblablement l'ensemble des pièces 
provenant d’une même coulée ou d'une même 
série de laminage si, lors des premiers essais, 
deux des pièces parmi celles choisies pour les 
essais n’ont pas donné de résultats satisfai- 
sants. 


Les barrettes d’essai à prendre dans les 
pièces à soumettre aux épreuves seront décou- 
pées à froid et avec les soins nécessaires pour 
ne pas altérer la texture du métal. 


Il est interdit de faire subir à ces barrettes 
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sichtlich der Martinflusseisentheile auch die 
Angabe der Satznummern (Chargenummern) 
enthalten muss, aus denen die Theile gewalzt 
wurden, einzuhändigen. Zu diesem Zwecke 
ist auch jedes Walzstuck aus Martinflusseisen 
sofort nach erfolgter Fertigwalzung deutlich 
mit der Nummer des Satzes, aus welchem es 
erzeugt wurde, zu bezeichnen. 

Das Uebernahmsorgan ist berechtigt, jeder- 
zeit in die Chargenbucher des Werkes Ein- 
sicht zu nehmen. 

Zur Erprobung werden im Allgemeinen 
von hundert der zur Uebernahme bestimmten 
Walzstiicke je funf Stucke von dem Ueber- 
nahmsorgane ausgewählt ; demselben steht es 
jedoch frei, auch mehr Stücke der Erprobung 
zu unterziehen. 


Die Auswahl der Probestiicke wird stets so 
getroffen, dass für Martinflusseisen von jedem 
Satze und fur Schweisseisen von jeder Walz-° 
sorte mindestens eine Probe genommen wird. 

Entspricht von den ausgewihlten Stücken 
eines den Bedingungen nicht, so werden 
Ergänzungsproben gemacht, und werden zu 
diesem Behufe drei weitere Probestücke aus 
demselben Satze, beziehungsweise aus dersel- 
ben Walzsorte ausgewdhlt und in ganz glei- 
cher Art gepruft. Sollte von diesen drei Pro- 
bestücken ein einziges den Bedingungen nicht 
entsprechen, so werden simmtliche Sticke. 
aus diesem Satze beziehungsweise dieser 
Walzsorte verworfen. In gleicher Weise wer- 
den die gesammten Stücke aus jenem Satze 
oder jener Walzsorte verworfen, wovon schon 
bei den ursprunglich ausgewählten Probe- 
stiicken zwei den Bedingungen nicht entspre- 
chen. 

Die Abtrennung der Probestibe von dem 
zu erprobenden Materiale soll in kaltem 
Zustande, u. zw. derart vorgenommen wer- 
den, dass hiebei keine schädliche Einwirkung 
auf das Gefüge entsteht. Eine weitere Bear- 


un travail autre que celui exigé par leur 
faconnage. 

Le planage des barrettes, pour autant qu'il 
soit nécessaire, ne peut se faire que par pres- 
sion et à la température normale. 


Un recuit des barrettes en vue d'essais à 
froid n'est permis en aucune circonstance. 


Dans toutes les épreuves de pliage à froid, 
Ja température des barrettes d’essai devra être 
comprise entre 10 et 20 degrés centigrades 
au-dessus de 0. 

Les matériaux satisfaisants aux prescrip- 
tions et admis en réception doivent étre 
poinçonnés en conséquence. 

Les pièces exclues des réceptions doivent 
recevoir une marque qui, sans les rendre 
impropres à d'autres usages, permette de les 
reconnaître aisément comme pièces rebutées. 


b) CONDITIONS PARTICULIÈRES. 


l. Épreuves de rupture à la traction. 


Pour les essais de rupture à la traction des 
tôles, cornières et autres fers, on faconnera 
les barrettes d'essai nécessaires au moyen de 
machines à fraiser ou à raboter, et leur larges 
côtés conserveront les surfaces brutes du 
laminage. Pour mesurer l'allongement, on 
tracera sur les barrettes ayant 5 cm! de sec- 
tion, deux repères distants de 20 cm. S’il est 
indispensable de faire porter un essai sur une 
barrette de section différente de celle ci-dessus, 
mais ayant au moins 3 cm? de section, la 
distance des deux marques de repère sera prise 


égale à [Y 80S, expression dans laquelle S 
représente la surface de la section transver- 
sale. 

Le fer rond pour rivets sera essayé avec sa 
surface brute de laminage et sans aucun 
apprét préalable. 

Les barrettes d'essai doivent, si on l’exige, 
être marquées d'une graduation en centimètres 
sur toute leur longueur. 
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beitung der Probestäbe ausser der zur Appre 
tur erforderlichen ist nicht gestattet. 

Ein Geraderichten der Probestäbe, sofern 
dies nothwendig ist, soll nur durch Druck auf 
das in normaler Temperatur sich befind- 
liche Material vorgenommen werden. 

Ein Ausglühen der Probestäbe fur Kalt- 
proben darf unter keinen Umständen stattfin- 
den. 

Alle Kaltbiegeproben sollen bei einer Tem- 
peratur des Probestabes von 10° bis 20° Cel- 
sius über 0 vorgenommem werden. 


Das übernommene vorschriftsmässige Mate- 
rial ist als solches durch Stempelung zu 
kennzeichnen. 

Vonder Uebernahme ausgeschlossene Theile 
sind ebenfalls derart zu bezeichnen, dass deren 
Verwerfung sicher zu erkennen ist, ohne dass 
dadurch das Material für andere Zwecke 
unbrauchbar wird. 


b) BESONDERE BESTIMMUNGEN. 


1. Zerreissproben. 


Für die Zerreisproben der Bleche, Flach., 
Winkel- und sonstigen Formeisen werden die 
erforderlichen Probestäbe mittels Fraise- oder 
Hobelmaschine hergestellt. Auf der Breitseite 
ist bei diesen Probestäben die Walzhaut zu 
belassen. Die Dehnung ist an einem Probe- 
stabe von 5 cm? Querschnitt bei 20 cm Marken- 
entfernung zu messen. Ist die Verwendung 
eines Probestabes mit einem anderen als dem 
zuvor angegebenen Querschnitte, welcher 
jedoch nicht unter 3 cm? betragen soll, unver- 
meidlich, so ist die Markenentfernung gleich 


1/80 S zu nehmen, wobei S die Querschnitts- 
fliche bezeichnet. 


Das Nietrundeisen wird mit der Walzhaut 
und in nicht weiter bearbeitetem Zustande 
zerrissen. 

Die Probestäbe sind, wenn dics verlangt 
wird, der Linge nach mit einer Centimeter- 
Eintheilung zu versehen. 





Lorsqu'une barrette donne à l'épreuve de 
traction un résultat non satisfaisant, visible- 
ment dû à ce qu'elle a été mal façonnée, ou à 
ce qu'elle n'a pas été convenablement serrée 
entre les mâchoires de l'appareil, ou encore 
lorsque la rupture se produit à l’extérieur du 
tiers moyen de la distance des marques, 
l'épreuve ne sera pas considérée comme 
valable. 


2. Épreuves de pliage, de rupture et 
épreuves diverses. 


Les épreuves de pliage devront étre faites 
au moyen d’une presse. 
X na L’angle a de pliage est celui 
‘a décrit par le côté de la tôle sur 


nantes 


lequel la presse agit. 





Pour faire l'essai de pliage d'une pièce qui 
doit être trempée, on trempera la barrette en 
la plongeant dans un bain d’eau tiède dont la 
température ne dépasse pas 28° centigrades. 


Les épreuves à pratiquer sont les sui- 
vantes : 
a) Fer soudé. 


1. Des bandes de 50 à 80 mm de lar- 
geur, découpées dans le sens du laminage 
dans les tôles, dans les larges plats, ou dans 
les fers cornières ct ayant leurs arêtes chan- 
freinées, doivent pouvoir être pliées à froid 
sous un angle d'au moins 150° et avec un 
rayon de raccordement des deux côtés de 
langle égal à leur épaisseur, sans éprouver 
gerçures dans la section de pliage. 

A la température rouge cerise, les bandes 
doivent pouvoir être pliées sous un angle de 
180°, et les côtés de l'angle doivent s'appli- 
quer entièrement l’un sur l’autre sans qu'il 
se produise de gerçures dans la section de 
pliage. 

Les bandes découpées perpendiculairement 
au laminage dans les tôles et pliées sous le 
même angle, doivent présenter les mêmes 
propriétés; toutefois, le rayon de raccorde- 


Wenn ein Probestab infolge von deutlich 
erkennbaren Bcarbeitungsfehlern oder infolge 
unrichtiger Einspannung eine ungenügende 
Zerreissprobe liefert, oder wenn der Bruch 
ausserhalb des mittleren Drittels der Marken- 
entfernung eintritt, so ist die Probe nicht 
massgebend. 


2. Biege-, Bruch- und sonstige Proben. 


Die Biegeproben sollen unter einer Presse 
vorgenommen werden. 

Ÿ SA Als Biegewinkel ist stets der 
___\ - Winkel a zu betrachten, welchen 
ein Schenkel bei der Biegung zu durchlaufen 
hat. 

Die Hartung behufs Vornahme von Här- 
tungsbiegeproben wird dadurch bewirkt, dass 
der schwach rothglihende Stab in lauem 
Wasser von nicht über 28° Celsius abge- 
schreckt wird. 

Die vorzunehmenden Proben sind folgende : 


a) Schiceisseisen. 


1. 50 bis 80 mm breite, in der Walzrich- 
tung abgetrennte Streifen von Blechen, Flach- 
und Winkeleisen mit abgefasten Kanten 
müssen in kaltem Zustande über eine Run- 
dung, deren Halbmesser gleich der zweifachen 
Stabdicke ist, winkelformig gebogen werden 
kénnen, ohne dass hiebei an der Biegungs- 
stelle Risse entstchen. Der Biegewinkel muss 
mindestens 150° betragen. 

Im rothglühenden Zustande müssen die 
Streifen um einen Winkel von 180° gebogen 
und vollständig aufeinander gedrückt werden 
kônnen, ohne dass an der Biegestelle Anrisse 
auftreten. 


Die gleichen Kigenschaften müssen Streifen 
von Bleche zeigen, welche quer zur Walzrich- 
tung abgetrennt und unter gleichem Winkel 
abgebogen wurden. Als Halbmesser der Run- 


ment des deux côtés de l’angle peut être égal 
à douze fois l'épaisseur de la bande dans le 
pliage à froid. et égal à huit fois cette épais- 
seur dans le pliage à chaud. 

2. Des barrettes dans lesquelles on fait 
normalement au laminage une entaille d’une 
profondeur de 1 à 2 mm et pliées jusqu’à la 
rupture avec cette entaille à l'extérieur, doi- 
vent montrer une structure nerveuse et les 
deux parties doivent rester adhérentes sur 
toute leur largeur lorsque les deux côtés sont 
entièrement repliés l’un sur l’autre. 

3. Frappée à coups de marteau parallèle- 
ment au laminage, une bande de 30 à 50 mm 
de largeur chauffée au rouge cerise, doit 
s’aplatir, et sa largeur doit devenir 1-5 plus 
grande sans qu'il y ait trace de fente. 


4. Plié à froid et rabattu sur lui-même à 
coups de marteau, le fer pour rivets doit pré- 
senter au pli un ceillet d’un faible diamètre, 
égal à la moitié du diamètre du fer rond sans 
montrer de traces de criques dans la section 
de pliage. Plié sous un angle de 45° et avec 
un rayon de raccordement des deux côtés égal 
au rayon du fer rond, le fer à rivets doit pou- 
voir être parfaitement redressé, sans présenter 
“aucune trace de fendillement. 


Chauffé au rouge cerise, un morceau de fer 
rond d’une longueur égale au double de son 
diamètre doit se laisser refouler au tiers de 
cette longueur sans se fendiller. 


Les têtes de rivets doivent, au rouge cerise, 
pouvoir être martelées plates sans présenter 
de criques ou crevasses. 


5) Fer coulé Martin. 


1. Non endommagée, une barrette de 50 
à 80 mm de largeur découpée dans une tôle, 
un large-plat ou un fer d'angle à larges ailes 
doit, sans se criquer, pouvoir supporter un 
pliage de 180°; ce pliage devra pouvoir se 
faire dans des conditions telles que, pour les 


matériaux présentant une résistarce à la rup- 
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dung bei der Biegung hat dann jedoch im 
kalten Zustande die zwôlffache, im rothgli- 
henden Zustande die achtfache Stabdicke zu 
gelten. 

2. Probestäbe, senkrecht auf die Walzrich- 
tung 1 bis 2 mm tief eingemeiselt und mit 
der Kerbe nach aussen bis zum Bruche gebo- 
gen, müssen eine sehnige Structur zeigen, 
und darf keine vollständige Trennung der 
Theile eintreten, wenn der Streifen vollständig 
zusammengebogen wird. 


3. Im rothglihenden Zustande muss ein 
50 bis 88 mm breiter Streifen sich durch 
Hammerschläge parallel zur Walzrichtung 
auf das 1.5-fache seiner ursprünglichen 
Breite aufbreiten lassen, ohne dass sich Spu- 
ren einer Trennung zeigen. 

4, Nieteisen muss kalt gebogen und mit 
dem Hammer zusammengeschlagen eine 
Schleife mit einem lichten Durchmesser 
gleich dem halben Durchmesser des Rund- 
eisens bilden kiénnen, ohne dass Spuren einer 
Trennung des Materiales an der Biegestelle 
bemerkbar werden. Bei einer Biegung um 
eine Rundung mit dem Halbmesser gleich 


.dem Halbmesser des Rundeisens bis zu einem 


Winkel von 45° und wieder voliständig zu- 
rick, darf sich keinerlei Anriss zeigen. 

Ein Stick Nieteisen muss in rothglihen- 
dem Zustande bei einer Linge gleich dem 
doppelten Durchmesser auf 1/3 dieser Linge 
sich zusammenstauchen lassen, ohne rissig zu 
werden. 

Nietkôpfe müssen in rothglühendem Zu- 
stande sich flach himmern lassen, ohne dass 
Risse oder Sprünge entstehen. 


8) Martinflusseisen. 


1. Im unverletsten Zustande muss ein 50 
bis 80 mm breiter Streifen von Blechen, Flach- 
eisen, u.s.w. oder ein aufgebreitetes Winkel- 
eisen, ohne Einrisse zu bekommen, eine Bie- 
gung von 180° aushalten, welche bei einem 
Materiale von 4,500 kg Bruchfestigkeit über 
eine Rundung, deren Durehmesser gleich der 


ture de 4,500 Ag, le rayon de raccordement 
des deux côtés de l’angle soit au plus égal à 
l'épaisseur de la barrette, et que, pour les 
matériaux ne présentant qu'une résistance 
de 3,500 kg, les deux côtés de l’angle se 
rabattent entièrement l’un sur l’autre. 

2. Endommagée, c’est-à-dire ayant subi sur 
toute sa largeur, et normalement au lami- 
nage, une entaille au moyen d’un ciseau tran- 
chant égale en profondeur au dixième de son 
épaisseur, une barrette de 50 à 80 mm de lar- 
geur, découpée dans une tôle, un large-plat 
ou un fer d'angle, etc., doit pouvoir, avec un 
rayon de raccordement des deux côtés de 
l'angle égal à cinq fois l'épaisseur de la bar- 
rette, supporter sans se briser brusquement 
un pliage dont langle sera au moins égal 
à 90° pour les matériaux ayant une résistance 
de rupture de 4,500 ky, et à 150° pour les 
matériaux ayant une résistance de rupture au 
plus de 3,500 kg. 

3. Chauffées au rouge cerise, des barrettes 
découpées dans les tôles, etc., doivent pou- 
voir être pliées à vive arête et les’ côtés de 
l’angle doivent pouvoir être entièrement 
rabattus l'un sur l’autre sans présenter de 
gerçures. 

4. Le fer à rivets doit pouvoir, à froid, 
être plié et rabattu sur lui-même au marteau 
au point que les deux parties se touchent 
complètement sans qu’il y ait trace de fendil- 
lement dans la section de pliage. 

5. Le fer à rivets plié sous un angle de 90° 
et avec un rayon de raccordement des deux 
côtés égal au rayon du rivet, doit pouvoir se 
laisser complètement redresser sans qu’il se 
produise trace de gerçures. 


6. Le fer à rivets doit, à froid, se laisser 
refouler au point de présenter une tête plate 
non fissurée d’un diamètre égal à 1°5 fois son 
diamètre. 


7. Chauffée au rouge cerise, une tête de 


rivet doit, sans se gercer, se laisser marteler 
à plat, et aucune place endommagée ne pourra 
sc montrer, même lorsque le martclage de la 


129 


Stabstärke ist, dagegen bei einem Materiale 
von 3,500 kg Bruchfestigkeit derart vorzu- 
nehmen ist, dass dte beiden Stabschenkel voll- 
stindig aufeinander gedriickt werden. 


{ 


2. Im verletsten Zustande, das ist nach 
Vornahme einer Einkerbung mittels eines 
scharfen Meissels,senkrecht auf die Walzrich- 
tung und über die ganze Stabbreite bis auf 
ein Zehntel der Stabdicke, darf ein 50 bis 
80 mm breiter Streifen von Blechen, Flachei- 
sen, Winkeleisen, u.s.w., tiber eine Rundung 
gebogen, deren Durchmesser gleich der finffa- 
chen Stabstirke ist, keinen plôtzlich durchge- 
henden Bruch aufweisen, bevor ein Biegen- 
winkel erreicht wird, welcher bei einem 
Materiale von 4,500 kg Bruchfestigkeit min- 
destens 90°, bei einem Materiale von 3,500 Xg 
Bruchfestigkeit mindestens 150° zu betragen 
hat. 

3. Im rothglithenden Zustande dirfe 
Streifen von Blechen, u.s.w., über eine 
scharfe Kante gebogen und dann vollstindig 
zusammengeschlagen, keine Anrisse zeigen. 


4. Nieteisen darf kalt gebogen und mit 
dem Hammer derart zusammengeschlagen 
sein, dass die beiden Schenkel sich voll- 
ständig berühren und keine Spuren von Tren- 
nung an der Biegungsstelle zeigen. 

5. Nach einer Biegung um eine Rundung 
mit dem Halbmesser gleich dem Halbmesser 
des Rundeisens um einen Winkel von 90° 
muss sich das Nieteisen wieder gerade richten 
lassen, ohne dass Spuren einer Verletzung 
auftreten. | 

6. Das Nieteisen muss sich in kaltem Zu- 
stande soweit stauchen lassen, dass ein flacher 
Kopf ohne Risse mit 1-5-fachem Durchmesser 
des Rundeisens gebildet werden kann. 

7. Im rothglihenden Zustande muss ein 
Nietkopf sich, ohne Risse zu bekommen, flach 
aushimmern lassen, und dorfen auch dann 
noch keine schadhaften Stellen sich zeigen, 


téte aplatie est continué pendant la chaleur 
bleue succédant a la chaleur rouge. 


8. Les épreuves de pliage des matériaux 
trempés ne pourront donner des résultats plus 
défavorables que ceux correspondants aux 
limites renseignées aux n° | et 2, 


/) Fer fondu. 


Un coup de tranche appliqué normalement 
a l’aréte d'un des côtés à angle droit d'une 
pièce en fer fondu doit laisser une trace d’en- 
taille sans faire éclater l’arête. 


$ 5. — Rivets et boulons à vis. 


Les rivets et boulons à employer dans le 
tablier doivent être en métal de même nature 
‘fer soudé ou fer coulé) que les parties consti- 
tutives de celui-ci. 

Les rivets doivent être fabriqués à la ma- 
chine ; on doit éviter avec soin de les chauffer 
trop lors de cette fabrication. ~ 
- Pour des rivets devant avoir le même dia- 
mètre, on admettra une tolérance de 1/2 mm. 
Le centre des têtes des rivets doit correspon- 
dre bien exactement à l'axe de leur tige cylin- 
drique. 

Dans les boulons, la tête et le corps doivent 
être forgés d'une pièce; en aucun cas, la tête 
ne peut être soudée. Le filet doit être taraudé 
d’après le procédé Whithworth; il doit être 
net, avoir un développement suffisant, et les 
creux et saillies doivent être lcs mêmes dans 
tous les écrous et boulons, de façon qu’on 
puisse changer à volonté soit les écrous, soit 
les boulons. Les écrous ne peuvent se mouvoir 
sur les filets ni trop durement ni avec trop de 
facilité. Les faces des têtes de boulons et des 
écrous qui doivent être en contact avec les 
tôles doivent être dressées au tour. Lorsque 
l’écrou est tourné à fond, la partie filetée doit 
le dépasser d'une longucur égale à deux pas, 
et cette extrémité doit être arrondie nettement 
à la lime. 


IV 
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wenn der so flachgehimmerte Nietkopf in der 
auf die Rothhitze folgenden Blauwärme noch 
weiter mit dem Hammer bearbeitet wird. 

8. Bei den Hartungsbiegeproben darf das 
Material keine ungünstigeren Resultate zei- 
gen, als es die unter Punkt 1 und 2 festge- 
setzten Grenzen bedingen. 


7) Gusseisen. 


Bei einem mit dem Setzhammer gegen eine 
rechtwinkelige Kante des Gussstückes senk- 
recht auf die Kante geführten Schlage muss 
ein Eindruck erzielt werden kônnen, ohne 
dass die Kante abspringt. 


§ 5. — Nieten und Schrauben. 


Die Nieten und Schrauben sind aus demscl- 
ben Materiale (Schweisseisen oder Flusseisen! 
zu erzeugen, aus welchem die tragenden Con- 
structionstheile der Briicke bestehen. 

Die Nieten sind mit der Maschine zu erzeu- 
gen. Ueberhitzung ist hierbei sorgfaltig zu 
vermeiden. 

Bei Nieten von gleichem Durchmesser sind 
Abweichungen bis zu 1/2 mm gestattet. Die 
Képfe der Nieten müssen genau auf der Mitte 
der Schäfte sitzen. 


Bei den Schraubenbolzen muss Kopf und 
Spindel aus einem Ganzen geschmiedet und 
nicht etwa der Kopf fur sich angesetzt werden. 
DieSchrauben sind nach dem Whitworth’schen 
System zu schneiden; die Gewinde müssen 
rein, hinreichend lang und bei allen Schrau- 
ben und Bolzen von gleicher Starke geschnit- 
ten werden, so dass Muttern und Schrauben 
nach Belieben verwechselt werden kénnen. Die 
Muttern durfen weder zu fest noch zu locker 
auf den Gewinden laufen. Képfe und Muttern 
müssen auf den Flichen, mit welchen sie Eisen- 
theile beruhren, abgedreht werden. Wenn die 
Muttern fest angezogen sind, so sollen min- 
destens zwei Gewinde über dieselben vorste- 
hen ; dicse Vorsprünge werden sodann mit der 
Feile rein abzerundet. 


IV 


Les boulons employés pour l'assemblage 
des pièces doivent être munis de dispositifs 
empêchant le desserrage des écrous. 


§ 6. — Fabrication des pièces on fer fondu 
et on acier. 


Toutes les pièces en fer fondu ou en acier 
coulé doivent être bien nettement fabriquées. 


Des soins particuliers doivent être apportés 
dans la construction des appareils de support. 
Aux appuis, toutes les surfaces de contact de 
fer sur fer doivent être bien rabotées, fraisécs 
ou tournées, et on prendra bien soin, si l’on 
emploie des appuis sur sabots ou des appuis 
sur rouleaux, que ces sabots ou ces rouleaux 
se trouvent bien à la même hauteur. 


§ 7. — Fabrication et dressage 
des pièces laminées en fer. 


Toutes les pièces laminées en fer doivent, à 
* froid, avant leur mise en œuvre, être bien 
dressées, planées et débarrassées de toute 
bavure de laminage. 

_ Les goussets et fourrures doivent être pro- 
prement parachevés sur 2 mm au moven de 
la machine à raboter, à fraiser et à la meule 
ou au moyen d’un ciscau à main et de la lime. 

L'emploi de l’ébarboir est interdit. 

Les faces de toutes les pièces laminées 
doivent être bien droites, et les arêtes doivent 
être bien vives et nettes. 

Toutes les pièces de la construction doivent 
avoir exactement les dimensions indiquées aux 
plans, et la tolérance, en ce qui concerne 
l'épaisseur, ne sera que de 2 p. c. en moins et 
de 3 p. c. en plus. 

Les pièces entrant dans la composition de 
ponts, et qui doivent, d'après les plans, être 
d’une pièce, nè pourront être formées de deux 
ou plusieurs parties soudées ou rivées en- 
semble. 

Les pièces qui doivent d’après les plans étre 
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Die zur Verbindung der einzelnen Brücken- 
theile erforderlichen Schrauben sind mit Siche- 
rungen gegen das Lockerwerden der Muttern 
zu versehen. | 


§ 6. — Bearbeitung der aus Gusseisen 
und der aus Stahl hergestellten Bestandtheile. 


Alle aus Gusseisen oder aus Flussstahl her- 
gestellten Bestandtheile sind rein auszuar- 
beiten. 

Besondere Sorgfalt ist auf die Ausführung 
der Auflager-Vorrichtungen zu verwenden. 
Bei den Lagern müssen alle Berührungsflächen 
von Eisen auf Eisen genau gehobelt, gefraist 
oder abgedreht werden und ist bei Stelzen- 
oder Rollenlagern genau zu beachten, dass 


dic Stelzen und Rollen untereinander gleich 


hoch sind. 


§ 7. — Bearbeitung und Zurichtung 
der Walzeisensorten. 


Alle Walzeisensorten sind vor ihrer Ver- 
wendung in kaltem Zustande gerade zu rich- 
ten, zu spannen und von dem allfällig anhaf- 
tenden Walzsinter zu befreien. 

Schnittflichen der Walzsorten sind auf 
2mm durch Hobeln, Fraisen, Schleifen oder 
mittels Handmeissel und Feile rein nachzuar- 
beiten. Die Anwendung des Schrottmeisscls 
ist ausgeschlossen. | . 

Die Kanten simmtlicher Walzstücke müs- 
sen vollstandig gerade, rechtwinkelig und 
rein sein. 

Sämmtliche Constructionstheile müssen 
plangemäss dimensionirt sein und darf hiebei 
in der Dicke eine Abweichung nach abwirts 
von hôchstens 2 %, nach aufwirts von 
hichstens 3 °/, stattfinden. 

Brtickentheile, welche nach den Plänen aus 
nur einem Stücke bestehen sollen, dürfen 
weder durch Zusammenschweissen, noch 
durch Zusammennieten mehrerer Stiicke ge- 
bildet werden. 

Eine planmässig vorzunehmende Biegung 

* 


pliées, ne peuvent en régle générale étre 
pliées qu’à la température rouge cerise, et 
sans être surchauffées. 


§ 8. — Des trous de rivet. 


Les prescriptions suivantes sont à observer 
en ce qui concerne les trous de rivet : 

Tous les trous de rivets doivent être 
forés. 

Pour les assemblages des pièces du treillis 
avec les bandes, les trous qui se correspondent 
dans les pièces à assembler seront forés en 
unc fois au travers de ces pièces, de façon à 
pouvoir se dispenser de percer préalablement 
les trous dans une pièce de la construction à 
titre de modèle. 

Les bavures aux trous de rivets, ducs au 
forage, seront enlevées, et Ics pièces seront 
bien nettoyées et complètement débarrassées 
des lubrifiants employés. 

En assemblant les pièces à réunir, on veil- 
lera que les trous qui doivent se corres- 
pondre soient bien en regard l’un de l’autre, 
et l’on n’admettra au maximum, pour leurs 
déplacements, qu’une tolérance de 5 p.c du 
diamètre, et encore faudra-t-il raccorder les 
trous en les alésant au moyen de l'alésoir. Les 
rivets à mettre cn œuvre dans des trous qui, 
par suite d’un alésage pareil, ont été agrandis 
de 5 p.c. au plus, auront un diamètre plus 
fort cn rapport avec les trous. Il ne peut être 


admis, sous aucun prétexte, de chercher à 


obtenir le raccordement des trous en chassant 
au travers des broches en acier. 


La distribution des trous de rivets dans les - 


diverses partics doit étre rigoureusement con- 
forme aux indications des plans d’exécution. 
Les écarts dans les écartements d’axe en axe 
des trous peuvent au maximum étre de 
1 mm. 

Il va de soi que tous les trous qui doivent 
recevoir des rivets de même grosseur, doivent 
aussi avoir le même diamètre, et celui-ci sera 
d'environ 0.5 mm plus grand que celui des 
rivets. 
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einzelner Constructionstheile darf in der 
Regel nur im rothglühenden Zustande {ohne 
Ueberhitzung) vorgenommen werden. 


§ 5. — Herstellung der Nietlécher. 


Bei der Herstellung der Nietlôcher ist Fol- 
gendes zu beachten : 
Sammtliche Nietlécher sind zu bohren. 


Fir die Anschlüsse der Fachwerksglieder 
an die Gurtungen sind die einzelnen Nietlôcher 
durch alle zu verbindenden Theile auf einmal 
zu bohren, wobei es keinem Anstande unter- 
liegt, einen Constructionstheil schon früher 
als Schablone vorzubohren. 


Der beim Bohren entstehende Grat an den 
Nietlôchern ist zu beseitigen und es sind die 
Stiicke von den gebrauchten Schmiermitteln 
gut zu reinigen. 

Beim Zusammensetzen der einzelnen Con- 
structionstheile müssen die zusammenge 
hérigen Nietlécher gut aufeinander passen 
und sind Verschiebungen bis hôchstens 5°, 


des Lochdurchmessers gestattet; dieselben 


miissen jedoch durch Ausreiben mit der Reib- 
ahle ausgeglichen werden. In derartig ausge- 
ricbene, also um hüchstens 5 °/, vergrisserte 
Nietlicher, sind entsprechend stärkere Nieten 
einzuziehen. Ein Ausgleichen der Nietlächer 
mittels Durchtreibens von Stahldornen ist 
unter keinen Umständen gestattet. 


Die Austhcilung der Nietlôcher muss bei 
allen Theilen stets genau nach den .Ausfih- 
rungsplinen erfolgen. Die Abweichung von 
den planmässigen Abständen einzelner Niet- 
cher darf hichstens 1 nm betragen. 


Lôcher fur ein und dieselbe Nietstarke 
müssen selbstverständlich den gleichen Durch- 
messer erhalten, der um ungefähr 0.5 mm 
grosser ist, als der Nietdurchmesser. 


Les bords des trous de rivets doivent, du 
côté sur lequel viennent s’appuyer les tétes, 
être chanfreinés coniquement sur une épais- 
seur de 1 mm, de façon à éviter, pour les 
rivets, tout contact à vive arête. 

Le perçage ou poinçonnage des pièces lami- 
nées en fer étant encore toléré jusqu’au 1° jan- 
vier 1894, ensuite de l'instruction du 29 jan- 
vier 1892 du ministère I. ct R. du commerce 
(R.-G.-B., XI, n° 28), les dispositions transi- 
toires suivantes seront en vigueur jusqu'à cette 
date : 

Les trous de rivets des assemblages des 
pièces du treillis aux bandes, des assemblages 
des longrines aux entretoises et des assem- 
blages de ces dernières aux maîtresses pou- 
tres, devront être forés, et il en sera de même 
des trous de tous les couvre-joints; les trous 
des premiers assemblages cités ci-dessus de- 
vront être forés en une fois, au travers de 
toutes les pièces à assernbler. 

On devra de même forer les trous de rivets 
de toutes les pièces laminées dont l'épaisseur 
sera égale ou supérieure à 15 mm. Les autres 
trous de rivets pourront être percés; on devra 
cependant, dans l'emploi de ces procédés, 
prendre soin que la partie percée ne souffre 
d'aucune façon, ct que tous les trous soient 
droits et exacts. 


Les pièces en fer laminé dans lesquelles des 
trous de rivets doivent être percés auront une 
température d’au moins 10° centigrades. 

Les bavures ducs au perçage doivent être 
enlevécs de manière que les pièces qui sont à 
assembler puissent s'appliquer exactement 
lune sur l’autre. 

Tous les trous de rivets obtenus par le per- 
çage doivent avoir un diamètre moindre que 
3 mm et Ctre, en uite, élargis à leur dimen- 
sion définitive par alésage ou par forage. Les 
bavures aux trous dc rivets produites pendant 
cette opération, doivent être enlevées et, à cet 
effet, on démontera les pièces de la construc- 
tion qui auraient éventuellement été appli- 
quées l’une sur l’autre. 
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Der Rand der Nietlécher ist an jener Fläche, 
wohin ein Nietkopf zu stehen kommt, | mm 
tief conisch abzufassen, um hiedurch alle 
scharfen Ansätze bei den Nieten zu vermeiden. 


Es wird im Sinne der Verordnung des 
k. k. Handelsministeriums vom 29. Jänner 
1892, R.-G.-Bl. XI, Nr 28 noch bis |. Janner 
1894 auch das Lochen (Stanzen) der Walz- 
eisensorten zugelassen und gelten bis dahin 
folgende Uebergangsbestimmungen : 


Die Nietlicher für die Anschliüsse der 
Fachwerksglieder an die Gurtungen, fir die 
Anschlüsse der Schwellenträger an die Quer- 
triger und der letzteren an die Hauptträger, 
sowie fiir alle Stossdeckungen sind zu bohren, 
und zwar fir die erstgenannten auf einmal 
durch alle zu verbindenden Theile. 


Desgleichen sind die Nictlôcher beï allen 
Walzsorten, deren Starke 15 2 und mehr 
betrigt, zu bohren. Die übrigen Nietlôcher 
kénnen durch Lochen (Stanzen) hergestellt 
werden; dabei sind jedoch die zugehôrigen 
Werkzeuge in der Art zu handhaben, dass 
der zu lochende Theil in keiner Weise Schaden 
leiden kann und die Locher regelrecht und 
genau werden. | 

Die zu lochenden Walzeisensorten müssen 
eine Temperatur von mindestens 10° C. über 0 
haben. 

Der beim Lochen entstehende Grat ist so 
zu beseitigen, dass die zusammengehürigen 
Stiicke genau ancinandergepasst werden 
kénnen. 

Alle gestanzten Nietlécher sind mit einem 
um mindestens 3 mm kleineren Durchmésser 
herzustellen und durch nachheriges centrisches 
Ausreiben oder Nachbohren auf den definiti- 
ven Durchmesser zu vergréssern. Der hiebei 
entstchende Grat an den Nietlôchern ist zu 
beseitigen; zu diesem Zwecke sind dic even- 
tuell aufeinander gespannten Constructions- 
theile auseinander zu nchmen. 


S 9. — Rivetage. 


Dans l’assemblage et le montage des élé- 
ments des ponts, on aura recours, autant que 
possible, au rivetage mécanique. Dans le rive- 
tage & la main au moyen de la bouterolle, 
l'emploi d'un levier pour maintenir le rivet 
doit être interdit. On aura plutôt recours, 
pour maintenir la première tête, à un tas à vis 
solide, serré à vis contre elle, ou à un lourd 
tas à levier. Les marteaux à rabattre, 
employés pour faire la fausse tête, pèseront au 
moins 2 kg, et ceux pour achever la rivure, 
au moins 4 kg. La tête ne peut présenter 
aucune fissure à ses bords, lesquels doivent 
être soigneusement débarrassés de la matière 
en excès qui aurait débordé pendant le refou- 
lement; elle doit être bien d’aplomb sur le 
corps du rivet ct bien formée, et celui-ci doit 


être assez long pour qu’en rabattant son extré-. 


mité saillante, on puisse donner à cette tête 
bien complètement la forme qu’elle doit avoir. 


On fera, en outre, bien attention d’éviter de 


donner de faux coups ou d’employer une bou- 
terolle tranchante, et cela pour ne pas avarier 
les pièces à assembler. 


Le rivet doit être chauffé au rouge cerise et 
débarrassé des battitures qu'il aurait conser- 
vécs avant d’être inséré dans les trous super- 
posés convenablement nettoyés au préalable, 
et il doit les remplir complètement. Il faut 
éviter soigneusement de surchauffer le rivet. 

La rivure terminée, on essayera si les rivets 
tienuent ferme et ne jouent pas Tous les 
rivets qui ne serrent pas bien ou qui ne ré- 
pondent pas aux conditions précédentes, doi- 
vent être enlevés en coupant une des têtes au 
moyen de la tranche à froid, et remplacés par 
d’autres satisfaisant aux conditions. Il doit 
être interdit de frapper sur la tête du rivet 

pour le raffermir et, en aucun cas, on ne peut 
‘autoriser de le refouler à froid. 


Les forges portatives, employées pour 
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§ 9. — Nietung. 


Bei der Anarbeitung und Montirung von 
Briickentheilen ist soviel als thunlich die ma- 
schinelle Vernietung in Anwendung zu brin- 
gen. Bei Handnietung mit Hilfe des Schell- 
eisens ist die Anwendung eines Hebels als 
Gegengewicht nicht gestattet; der Gegenhalt 
ist vielmehr durch eine feste Unterlage, die 
durch eine Schraube an den Setzkopf der Niete 
angepresst wird, oder aber durch eine schwere 
Vorhaltstange zu bewerkstelligen. Die Hand- 
häminer zur Kopfbildung mussen mindestens 
2 kg, dic Vollendehimmer mindestens 4 kg 
wiegen. Die fertigen Nietkôpfe dürfen an den 
Rändern, welche von überschüssigem, bei der 
Bildung der Schliesskôpfe sich ergebendem 
Materiale sorgfältig zu reinigen sind, keine 
Risse zeigen und missen genau auf der Mitte 
der Schäfte sitzen und gut und voll ausge- 
schlagen sein, daher miissen die Schäfte die zur 
Bildung des Schliesskopfes nôthige Lange 
reichlich besitzen. 

Beim Schlagen ist noch besonders darauf 
zu achten, dass die zu verbindenden Construc- 
tionstheile kleine Verletzung, cntweder durch 
Fehlschläge des Hammers oder durch scharfe 
Schelleisen beim Bilden der Nietkôpfe erlei- 
den. 

Die Nieten sind im hellrothglühenden Zu- 
stande nach Entfernung des etwa anhaftenden 
Glühspanes in die gehôrig gercinigten Niet- 
lôcher einzutreiben und müssen dieselben 
vollkommen ausfülleu. Ein Ueberhitzen der 
Nieten ist sorgfältig zu vermeiden. 

Nach der Vernietung ist zu prüfen, ob die 
Nieter vollkommen fest sitzen und nicht pret 
len. Alle nicht festsitzenden oder den obgenann- 
ten Bedingungen nicht entsprechenden Nieten 
sind mittels Auskreuzens eines Nietkopfes zu 
beseitigen und durch vorschriftsmässige zu 
ersetzen. Ein Verstemmen der Nieten ist 
nicht gestattet und ist in keinem Falle cin 
Nachtreiben in kaltem Zustande zulässig. 


Die zum Glühen der Nieten verwendeten 


chauffer les rivets, doivent se trouver aussi 
près que possible des pièces à river, afin 
d’éviter que les rivets ne se refroidissent si on 
devait les transporter ou les jeter à unc trop 
grande distance. | 

Les pièces à assembler doivent, préalable- 
ment à l'introduction des rivets, être amenées 
dans la position voulue au moyen de boulons 
de montage et de broches, et être provisoire- 
ment maintenues à leur écartement au moyen 
de boulons, lesquels seront enlevés au fur et à 
mesure que les rivets sont mis en place. Le 
nombre des boulons sera au moins égal au 
quart de celui des trous de rivet. 

Toutes les surfaces de contact des pièces à 
assembler par rivure doivent, avant leur 
. assemblage provisoire au moyen de boulons, 
être nettoyées de toute crasse ou rouille et 
recevoir une couche d'oxyde de plomb. 


§ 10. — Montage dans les usines. 


Tous les éléments du pont devront être 
exactement ajustés à l'usine, et on y procé- 
dera, pour les poutres ou pour le tablier, à 
un assemblage provisoire complet conformé- 
ment aux plans. Le contact des pièces dans ce 
montage provisoire ne pourra être obtenu 
qu'en recourant à des broches en fer tendre. 
La date du commencement du montage du 
pont sera notifiée en temps opportun par 
l'usine à l’auteur de la commande. 


Les longerons principaux des ponts ayant 
15 m de portée et plus doivent, lors de leur 
assemblage, être montés avec la flèche 
prescrite. Les parties qui peuvent être trans- 
portées ensemble d’une pièce seront immé- 
diatement achevées et assemblées définitive- 
ment. 

Tous ces travaux doivent être exécutés sur 
des supports solides et fermes. On veillera 
avec soin que les joints, aux endroits d’assem- 
blage des diverses parties du pont, soient 
complètement serrés, afin qu'il ne puisse se 
produire des poches à eau; en particulier, 


+ 
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tragbaren Oefen müssen stets zunächst des 
Arbeitsortes aufgestellt sein, um das Abkih- 
len der Nieten durch Tragen oder Werfen auf 
grüssere Entfernungen zu verhindern. 


Die miteinander zu verbindenden Theile 
müssen vor ihrer Zusammennietung mit Heft- 
schrauben und Dornen in ihre richtige Lage 
gebracht und in den richtigen Entfernungen 
vorläufig verschraubt werden, und es sind 


die Schrauben erst nach Massgabe der fort- 


schreitenden Nietung zu entfernen. Die Anzahl 
der Schrauben muss mindestens ein Viertel 
der Zahl der Nietlécher betragen. 

Die sämmtlichen Berührungsfiächen der 
aneinander zu nietenden Bestandtheile mûssen 
noch vor ibrer vorläufigen Verschraubung 
von Schumtz und Rost gereinigt und mit 
Blei-Mennige angestrichen werden. 


§ 10. — Zusammenstellung in der Werkstäbte. 


Alle Brückenbestandtheile müssen im 
Werke genau zusammengepasst und einer 
vorläufigen plangemässen Verbindung, welche 
sich auf den ganzen Trager oder den ganzen 
Grundriss der Brücke zu erstrecken hat, un- 
terzogen werden. Hiebei dürfen jedoch zum 
Zusammenziehen der einzelnen Theile nur 
Dorne von weichem Eisen verwendet werden. 
Der Beginn der Zusammenstellung der Brük- 
ken muss dem Besteller rechtzeitig bekannt 
gegeben werden. 

Bei der Anarbeitung sind die Hauptträger 
der Brücken von 15 m Stützweite an mit der 
von Fall zu Fall vorzuschreibenden Sprengung 
anzulegen. Jene Theile, welche die Verfüh- 
rung als Ganzes gestatten, sind sodann fertig 
zu machen und bleibend untereinander zu 
verbinden. 

Alle diese Arbeiten müssen auf festen, nicht 
weichenden Unterlagen vorgenommen wer- 
den. 

Es ist stets darauf zu achten, dass die Fugen 
an den Verbindungsstellen der einzelnen Brük- 
kentheile vollkommen dicht schliessen, und 


_lorsqu’on aura à assembler une poutre de 
forme T sans plat supérieur ou inférieur, on 
veillera à ce que les branches horizontales des 
cornières formant la bande supérieure ne 
dépassent pas l'âme, mais on cherchera plutôt 
à faire dépasser quelque peu ces branches 
par l’âme, et on enlèvera ensuite soigneuse- 
ment la saillie, sans toutefois employer à cet 
effet l’ébarboir. 


Le pont ayant ainsi été complètement monté 
à l'usine, celle-ci expédiera au lieu de desti- 
nation les différentes parties, après les avoir 
marquées d'un numéro d’ordre facile à recon- 
naître. 


$ 11. — Montage du pont à pied d'œuvre. 


On prendra les plus grandes précautions 
pour qu'il ne se produise aucune flexion ou 
aucune avarie aux pièces portantes non seule: 
ment, lors de leur chargement et décharge- 
ment mais aussi lors de leur montage; sinon 
ces pièces pourront être exclues de la construc- 
tion, si le représentant de celui qui a com-' 
mandé l'ouvrage l'exige. | 

Le fournisseur notificra en temps utile à ce 
dernier la date à laquelle il compte commencer 
le montage du pont à son emplacement 
définitif. 

L’assemblage des diverses pièces de la con- 
struction doit se faire avec la plus grande 
exactitude, et on veillera particuliérement 4 
ce que la marche de cette opération se pour- 
suive d’une façon régulière, afin d’éviter qu’il 
ne se produise dans les pièces de fausses ten- 
sions. Ici encore il ne sera fait usage que de 
broches en fer tendre. 


Le rivetage se fera avec le même soin qu’à 
l'usine, de manière qu'il n’y ait, le pont 
achevé, aucun joint ouvert, aucune bosse ou 
aucun croc. 

On veillera, en outre, à ce que toutes les 
pièces soient introduites dans le système avec 
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dass Wassersiicke unter allen Umständen ver- 
mieden werden; insbesondere dürfen bei Bil 
dung von T-formigen Trägern ohne Kopf- 
oder Fussbleche die wagerechten W inkelschen- 
kel in den Obergurten niemals uber den Rand 
der Stehbleche zu stehen kommen, sondern es 
ist stets anzustreben, die Stehbleche um ein 
Geringes über der Oberfliche der Winkel- 
schenkel hervorragen zu lassen und den so 
entstandenen Grat, unter Ausschluss des 
Schrottmeissels, sorgfaltig abzunehmen. 

Nach durchgefuhrter Verbindung sind die 
einzelnen Bestandtheile oder Brücken nach 
ihrem Bestimmungsorte, unter Angabe der 
Profil-Nummer u. s. w. genau und verlässlich 
zu bezeichnen. 


$ 11 — Aufstellung am Bauplatse. 


Beim Auf- und Abladen, sowie beim Auf- 
stellen der Tragwerke muss sorgfältig darauf 
geachtet werden, dass keine Verbiegungen 
oder Verletzungen ihrer Theile vorkommen, 
indem andernfalles solche Theile nach dem 
Ermessen der Organe des Bestellers von der 
Verwendung ausgeschlossen werden kénnen. 


Der Beginn der Aufstellung der Eisencon- 
structionen am Bauplatze ist vom Liefcranten 
rechtzcitig dem Besteller bekanntzugeben. 


Das Zusammensetzen der Constructionstheile 
der Briicken muss mit der grüssten Genauig- 
keit crfolgen und es muss insbesondere darauf 
geachtet werden, dass stets ein richtiger Vor- 
gang bei der Zusammensetzung der einzelnen 
Theile beobachtet wird, um falsche Spannun- 
gen in den Constructionsgliedern zu vermei- 
den. Auch hiebei dürfen nur Dorne von wei- 
chem Eisen verwendet werden. 

Die Nietung hat mit derselben Sorgfalt wie 
im Werke zu, geschehen und durfen keine 
offenen Fugen, Buckel oder Ausbiegungen in 
der fertiggestellten Brücke vorkommen. 

Es ist ferner besondere Sorgfalt darauf zu 
verwenden, dass alle Theile, mit einer ent- 
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une tension initiale convenable, ce qui veut 
dire que, sur l’échafaudage de montage, les 
poutres seront montées avec leur flèche pres- 
crite, comme cela avait été fait a l’usine, afin 
de pouvoir achever définitivement l’assem- 
blage des pièces étendues et des montants 
comprimés seulement lorsque les maîtresses 
poutres ne reposent plus sur l’échafaudage 
provisoire, mais sur leurs appuis définitifs. 


Les trois de boulons des traverses ne doivent 
être percés que lors de la pose de la super- 
structure, et ils seront obtenus par forage ou 
par eulèvement de rivets de la poutre entière- 
ment rivée. | 

Les plaques d'appui, pour les ponts ayant 
jusque 25 m de portée, reposeront sur un lit 
de mortier de ciment d’une épaisseur suffi- 
sante; pour les ponts d’une portée supérieure, 
ct pour tous ceux qui, aussitôt après leur 
pose, doivent être parcourus par des locomo- 
tives, on interposera, entre la maçonnerie et 
les plaques d'appui, une feuille de plomb d’au 
moins | cm d'épaisseur. 


Ou veillera avec le plus grand soin à la 
manière dont le pont lui-même repose sur ses 
appuis, et on prendra particulièrement atten- 
tion qu’il repose uniformément et sur une lon- 
gueur suffisante. 

Les rouleaux et les sabots d’appui doivent 
être exactement normaux à la surface des 
parois qui portent ct être mis dans la position 
qui correspond à la température au moment 
de l’achèvement de la pose du pont. 


$ 12. — Peinturage. 


Les ponts et leurs garde-corps reçoivent, 
ainsi que tous les boulons de traverses et ceux 
de fixation, un peinturage à l'huile. 

Chaque peinturage comprend trois couches, 
et chacune de celles-ci ne peut être appliquée 
que lorsque la précédente est complètement 
sèche. 
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sprechenden Anfangspannung, in das System 
eingefugt werden, das heisst, dass am Monti- 
rungsgeruste der Triiger genau mit der 
Sprengung aufgebaut wird, wie diess in der 
Werkstatte der Fall war, daher auch die 
Zugbander in den Kreuzungsstellen mit den 
Druckstreben oder untereinander erst dann 
endgiltig verbunden werden durfen, wenn die 
Brückenträger nicht mehr auf den provisori- 
schen Unterlagen, sondern auf den definitiven 
Auflagern ruhen. 

Dic Licher für die Schwellenschrauben 
sind erst beim Oberbaulegen herzustellen, 
und zwar durch Bohren oder durch Heraus- 
nehmen von Nicten aus den vollstindig ver 
nieteten Trägern. 

Die Auflagerung der Unterlagsplatten cr- 
folgt bei den Brücken mit bis einschliesslich 
25 m Stützwcite durch die Einbringung eines 
Cementmortelbettes von hinreichender Dicke 
als Unterlage, hingegen bei den grôsseren 
Bracken und bei allen jenen, welche sofort 
nach der Lagerung mit Locomotiven befahren 
werden, durch eine, zwischen dem Maucr- 
werk und den Auflagerplatten einzulegende 
ungefahr | cm starke Bleiunterlage. 

Die Auflagerung der Brücken selbst hat 
mit aller Sorgfalt zu geschehen, und ist 
insbesondere darauf zu achten, dass der aufla- 
gernde Brückentheil stets glatt und gleich- 
mässig auf der Lagerplatte ruht. 

Die Rollen oder die Stelzen der Lager sind 
stets genau senkrecht zur Ebene der Trag- 


‘winde und in jene Stellung zu bringen, 


welche der jeweiligen Temperatur bei der 
endgiltigen Lagerung der Brücke entspricht. 


§ 12. — Anstrich. 


Die Brücken und Geländer, nebst allen 
Schwellen- und Befestigungsschrauben, cr- 
halten einen Anstrich mit Oelfarbe. 

Jeder Oelanstrich muss dreimal aufgetragen 
werden; hiebei darf der folgende Auftrag 
nicht vorgenommen werden, che der vorher. 
gegangene nicht vollständig getrocknet ist. 


Lorsque ce travail de peinturage se fait en 
plein air, on attendra pour y procéder une 
période de température séche et chaude. 

Les surfaces à peindre doivent, avant de 
recevoir la couleur, être soigneusement net- 
toyées au moyen de gratte-brosses, et débar- 
rassées de rouille, d’inégalités, d’aspérités ou 
de taches et être bien séchées. 


Les surfaces qui ne sont plus accessibles 
après le montage complet du pont doivent 
recevoir avant leur assemblage une. bonne 
couche de fond au minium de plomb. 


La couche de fond de toutes les surfaces 
visibles s'applique après le montage du pont 
ct est également au minium de plomb. 

La couche de fond doit étre appliquée au 
moyen d'une brosse dure, de façon que la 
couleur pénètre dans toutes les inégalités, 
rainures ou entailles. 

Après le montage complet du pont, cette 
couche de fond doit être soigneusement repas- 
sée avant qu'on puisse procéder au peinturage 
ultérieur. 

Lorsque la couche de fond est sèche, on 
procède au masticage. On emploie à cet effet 
un mastic préparé au moyen de minium et 
d'huile de lin. 

Pour la deuxième et troisième couche, on 
emploiera une couleur plus épaisse. L’applica- 
tion de la troisième couche sera précédée 
d'une retouche soigneuse de tous les points 
défectucux de la deuxième couche. La troi- 
sième couche doit, pour pouvoir se distinguer 
de la seconde, être plus foncée en couleur. 


Si trois couches ne suffisent pas pour proté- 
ger complètement les parties à peindre, le 
fournisseur peut être tenu à l’application d’une 
quatrième couche, et cela sans aucune indem- 
nité supplémentaire. 

Les endroits de la partie métallique où les 
traverses en bois viennent sc poser doivent, 
avant la pose de celles-ci, être recouverts de 
trois couches. 
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Zu Anstreicherarbeiten unter freiem Him- 
mel muss anhaltend trockene, warme Witte- 
rung abgewartet werden. . 

Die anzustreichenden Flachen mOssen, che 
mit dem Auftragen der Farbe begonnen wird, 
sorgfältig abgescheuert, mittels Drahtbürsten 
von Rost, allen Unebenheiten, Rauheiten und 
Unreinlichkeiten befreit und gut abgetrocknet 
werden. 

Jene Flachen, welchen nach erfolgter Zu- 


sammenstellung und Aufstellung nicht mehr 


beizukommen ist, sind vor der Verbindung 


LS 


mit einem einmaligen dauerhaften Grundan- _ 


strich (Farbe aus Blei-Mennige) zu versehen. 

Der Grundanstrich aller sichtbaren Flächen 
erfolgt nach der Zusammensetzung im Werke 
ebenfalls mit Farbe aus Blei-Mennige. 

Der Grundanstrich muss mit einem steifen 
Pinsel so aufgetragen werden, dass die Farbe 
in alle Unebenheiten, Fugen und Ritzen cin- 
dringt. 

Der Grundanstrich ist nach vollendeter 
Aufstellung der Bracke vor Aufbringung der 
weiteren Anstriche sorgfältig nachzubessern. 


Wenn der Grundanstrich getrocknet ist, 
wird die Verkittung vorgenommen. 

Zur Verkittung wird ein aus Mennige und 
Leinôl bereiteter Kitt verwendet. 

Zum zweiten und dritten Anstriche wird 
dickere Farbe verwendet. Dem dritten An- 
striche hat eine sorgfältige Ausbesserung aller 
etwa schadhaften oder schwachen Stellen des 
zweiten Anstriches vorherzugehen. Um vom 
zweiten Anstriche unterschieden werden zu 
kônnen, muss der dritte Anstrich in der 
Farbe dunkler gehalten werden. 

Wird mit dem dritten Anstrich keine voll- 
stindige Deckung des anzustreichenden Ge- 
genstandes erzielt, so kann der Lieferant, 
ohne hiefür Entschidigung beanspruchen zu 
kônnen, zu einem vierten verhalten werden. 

Jene Stellen der Eiscnconstruction, auf 
welche die hôlzernen Querschwellen zu liegen 
kommen, sind noch vor dem Aufbringen der 
letzteren mit dem dritten Anstrichezu verschen. 


§ 13. — Épreuves des ponts. 


Les ponts terminés doivent être soumis aux 


épreuves prescrites dans l'ordonnance du Mi- 


nistre I. R. du commerce du 15 septem- 
bre 1887. La flèche permanente ne pouira 
dépasser le cinquième de la flèche élastique. 
Les changements de forme constatés péndant 
les épreuves ne peuvent être imputés à des 
défauts de la matiére ou à des vices de con- 
struction. 


§ 14. — Garantie pour la bonne qualité des ma- 
tériaux et la bonne exécution de l'ouvrage. 


La période de garantie pendant laquelle le 
fournisseur répond de la bonté de la construc- 
tion et du peinturage est d’une année. 

Le commencement de cette année de garan- 
tic est fixé dans le contrat. 
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$ 13. — Erprobung der Brücken. 


Die fertigen Brücken werden im Sinne der 
Bestimmungen der Verordnung des k. k. 
Handelsministeriums vom 15. September 1887 
erprobt. Die bleibende Einsenkung darf ein 
Fünftel der elastischen Einsenkung nicht 
übersteigen. Die bei der Probe beobachteten 
Formänderungen dürfen nicht auf Material- 
oder Arbeitsmingel zurückzuführen sein. 


§ 14. — Haftung für die Gute des Materiales 
und der Arbeif. 


Der Lieferant haftet für die Güte der 
hergestellten Brûcke und des Anstriches 
während der Dauer eines Jahres. 

Der Beginn der Haftzeit wird im Vertrage 
bestimmt. 
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Séance du 4 juillet 1895 (matin. 


PRÉSIDENCE DE Mr. JEITTELES 


Mr. von Leber, rapporteur. — Messieurs, je déclare tout d’abord qu'il n'est pas 
entré dans mes vues de demander au Congrès de fixer des règles quelconques au 
sujet de cette importante question. Mes visées sont beaucoup plus modestes. 

J'ai voulu simplement constater des résultats en les groupant de manière à mieux 
les apprécier. 

J'ai d’abord envisagé les systèmes de machines ct de ponts usités dans les diffé- 
rents pays; j'ai rassemblé, à cet égard, beaucoup de données. Les prescriptions de 
surcharge, actuellement en usage dans quelques pays, sur la base de machines-types 
déterminées, donnent des résultats très irréguliers, suivant la portée des ouvrages. 

Le tableau graphique I, inséré dans mon rapport, page 94, indique les courbes 
produites par les machines sur les ponts d'une portée de 2 à 10 mètres. 

Mon intention, en dessinant ces planches, a été précisément de vous montrer que 
lorsqu'on prescrit un système de machines-types, on obtient des résultats très diffé- 
rents, suivant la portée des ponts. En effet, si l’on considère des petites portées, on 
constate que vers 3 mètres de portée environ, il y a une irrégularité très grande 
pour la plupart des machines-types, irrégularité que lon élimine dans le cas des 
prescriptions par surcharges uniformes en remplaçant ou plutôt couvrant toutes ces 
irrégularités par un faisceau de lignes droites. 

Avant d'aller plus loin, je me permettrai de vous donner quelques mots d'explica- 
tion au sujet de ce faisceau. 

Le plus souvent, lorsqu'on parle de surcharge de ponts, on considère les charges 
maximums (essieu; on attache à cet élément unc importance qu'il n'a pas en réa- 
lité. Les surcharges d’essieu n’ont d'influence que sur les ponts de faible portée, 
3 mêtres au maximum. Occupons-nous d'abord de ces faibles portées pour lesquelles 


on we Se préoccupe que des charges d’essieu. Celles-ci varient actucllement de 12 à 
* 





20 tonnes; elles atteignent même 22 tonnes en Amérique, dans un cas particulier, s 
l'on s’en rapporte à la déclaration de l'honorable Mr. Toucey. Je vous avoue que }: 
considérerais les charges de 20 tonnes comme étant les plus fortes que l'on puis 
admettre. 

D’aprés mes recherches, les essieux d'une machine pour train express, machine 
qui a une forte chaudière, de grands cylindres et de grandes roues, se trouveront 
distants l’un de l'autre d'au moins 2 mètres. 

Lorsque la charge sera moindre, la distance sera moindre également. Il existe 
donc forcément unc certaine relation entre la distance des essieux et Ics charge 
maximums qu'on peut leur attribuer. 

Cette relation, la voici à très peu près : 


Charges dessieu. . . 42t. 43t. 44t. 45t. 161 17t. 18t. 191 Wt 


(49) | fcartement minimum . 4700 440 4™90 430 440 4™55 4=70 4=85 9-0 


Il est donc compréhensible que certaines machines, dont les charges par cssieu 
sont fortes mais dont les essieux sont très espacés, soient moins défavorables pour 
une calégoric d'ouvrages que des machines dont les charges par cssieu sont moins 
fortes, mais dont les essicux sont plus rapprochés. 

L’échelle que j'ai établie a pour résultat de simplificr considérablement la question 
des surcharges sur les petits ponts. 

En effet, supposons que pour une portée donnée, on fasse successivement passer 
tous les systèmes d'essieu, à partir de 12 tonnes jusqu’à 20 tonnes, avec les écarte- 
ments proportionnés aux charges sur Ie pont. 

Vous ne pourrez alors surcharger ce pont plus que ne l’indique le tableau insére 
ala page 34 de mon rapport, quels que soient les véhicules que vous considériez. 

J'ai pris pour chaque portée et pour chaque charge d’essieu maximum admise, les 
plus grandes valeurs fournies par tous les essais. 

Les chiffres pour les portées de 1 à 5 mètres inscrits dans mon tableau ont ét 
arrondis par tonnes ct demi-tonnes; ils conviendront toujours. 

Envisageons maintenant les portées plus grandes. 

Pour ces portées, il faut nécessairement examiner ce que donnent les trains de 
grande vitesse et ce que donnent les trains de marchandises, comme représentant 
les deux extrêmes du trafic. 

Sur le continent, on se sert pour le calcul des ponts d’une machine à quatre CSSIEUX 
couples, mais dont les charges d'essieu ne sont pas très grandes; généralement, ces 
charges ne dépassent guère 14 tonnes. Par contre, les charges d’essieu des machines 
pour trains cypress sont plus fortes; en Allemagne ct en Autriche, elles ne dépassent 
pas 15 tonnes; en France, elles atteignent 17 tonnes, et en Angleterre, elles 
depassent 18 tonnes. 

J'ai prévu deux groupes de lignes ferrées et deux systèmes de prescriptions de 
surcharges; l'un couvre à peu près tout ce qui existe en Europe et l’autre ce qui 
existe en Amérique, cn laissant même une certaine marge inévitable pour l'avenir. 


| 
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Dans l’un et l’autre de ces systèmes, j'ai fait entrer les éléments représentant les deux 
extrêmes du trafic, le train de voyageurs le plus rapide et le train de marchandises 
le plus lourd. Tandis que le train express a les plus grandes charges d’essieu, la plus 
lourde locomotive, le plus lourd tender, le train de marchandises a les plus lourds 
wagons. | 

J'ai acquis cette conviction que les deux groupes de surcharges que je viens d’in- 
diquer sont de nature à donner toute sécurité quant à la solidité des ponts et, qu’en 
outre, ces surcharges ne sont pas exagérées, puisque l'on va parfois plus loin. 

Le vote que je vous demande d'émettre n’aura d'autre portée que d'enregistrer les 
constatations faites par le rapporteur. 

Je viens de vous dire que ces surcharges ne sont pas exagérées et qu'elles n’at- 
tcignent pas celles prescrites dans certains pays, notamment en Amérique. 

Voici, en effet, ce qui résulte de « Spécifications » qui m'ont été communiquées 
par des ingénieurs américains : Théodore Cooper, 1890; G. Bouscaren, 1890; 
J.-A.-L. Waddel, 1893. 

On y distingue, en général, un certain nombre (3 a 7) de classes de lignes ferrées, 
pour lesqueiles les trains-types ne différent que par les charges d’essieu. Nous pou- 
vons citer par comparaison : 


Portées. . . . . . . 5 m. 10 m. 15 m. 20 m. 
Trains extra-lourds . . . 125 gt5 85 80 Proposé dans mon rapport. 
Trains-types américains. . 138 1113 919 910 Proposé par Waddel. 


Je constate, à ce propos, que le type de machine prévu en Amérique pour calculer 
ces surcharges me paraît diflicile à réaliser; car on y admet quatre charges de 
20 tonnes ct des essieux distants de 1"50 seulement. En réalité, messieurs, ce qu'il 
faut trouver, c'est un système de surcharges couvrant le mieux possible les effets des 
trains qui circulent en fait sur l’ensemble des lignes ferrées et non pas les effets 
de machines idéales qui n’existeront peut-&re jamais et que chaque ingénieur peut 
imaginer aussi lourdes qu’il le désire, suivant l'excès de sécurité qu’il entend obtenir. 

Permettez-moi, messieurs, de vous dire quelques mots des échelles de surcharges 
que je propose sur la base du matériel roulant actuel. (L’orateur donne des indica- 
lions au tableau sur Les graphiques contenus dans son rapport.) 

Il est absolument nécessaire, comme je viens de vous le prouver, de prendre 
deux surcharges : l’une pour calculer le moment de flexion, l’autre pour calculer 
les efforts tranchants. | | 

Pour le cas où tous mes collègues, qui me font l'honneur de m’écouter, ne seraient 
pas au courant de cette question, je me permettrai d'entrer dans quelques détails. 

Il y a une dizaine d'années, on calculait encore les bandes et treillis des ponts au 
moyen d’une seule échelle de surcharges. Puis on a pris deux échelles, l’une pour le 
moment de flexion maximum, au milieu du pont, l’autre pour les efforts tranchants 
près des culées. Les résultats ainsi obtenus n’ctaicnt pas très exacts. 

En effet, si je prends une charge équivalente pour les moments vers le milieu du 
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pont, il se produit une différence vers les sections latérales, d’autre part, si je consi- 
dère une charge équivalente pour les efforts tranchants près des appuis du pont, elle 
conviendra mal pour le milieu du pont, où l'erreur peut aller de 20 jusqu'à 50 p. c. 
Nous sommes parvenus, toutefois, à remédier à ces inconvénients très sérieux sans 
faire usage de plus de deux échelles de surcharges convenant, l’une pour les moments 
de flexion, l’autre pour les efforts tranchants dans toutes les sections de pont. 

Pour les moments, l'erreur ne concerne que des portées comprises entre [0 et 
30 mètres; pour les efforts tranchants, l’erreur--est éliminée absolument suivant le 
nouveau principe des longueurs surchargées servant d'entrée. 

Je suppose qu’on veuille calculer les croisillons d’un pont de 40 mètres : vers le 
milieu de la portée, pour obtenir le plus grand effort tranchant, c'est 20 mètres — la 
moitié du pont — qu’il faudra surcharger. S'il s'agissait d'un pont de 20 mètres de 
portée et des croisillons avoisinant une culée, ce serait encore 20 mètres (la portée 
entière) qu'il faut surcharger. Hé bien, dans les deux cas, la même surcharge par 
mètre remplace exactement le train. En un mot, la surcharge dépend non de la 
portée, mais de la longueur surchargée ; c'est ce qu’on appelle le principe des lon- 
gueurs surchargées, principe qui est mathématiquement exact. 

Les échelles que j'ai établies, et qui s’inspirent de ce principe, sont applicables à 
tous les ponts, aussi bien aux ponts en arc qu’aux ponts avec poutres continues. 

Des vérifications très intéressantes fondées sur le principe des longueurs surchar- 
gées ont été faites en Autriche sur un pont en arc de 70 mètres d'ouverture. Une fois 
le train engagé sur le pont, on a considéré chaque bande, chaque croisillon séparé- 
ment dans leur position la plus désavantageuse par rapport au train. On a pu ainsi 
calculer exactement les sections et faire les comparaisons dont je vous parle. 

Inutile de vous dire qu'un travail de ce genre est fort compliqué. Nous nous 
y sommes livrés uniquement pour obtenir des résultats exacts et chercher ensuite 
à arriver à ces mêmes résultats par un moyen plus simple. 

J'ai acquis la conviction que ce moyen consiste à employer les échelles de 
surcharges uniformément réparties sur la longueur du pont. 

Je ne songe pas, comme je l’ai dit en commençant, à vous demander de recom- 
mander universellement les règles que j'ai indiquées dans mon rapport. 

Je me borne à exprimer l'avis qu’il serait nécessaire que chaque pays, chaque 
compagnie, prescrivit des recherches analogues à celles que j'ai faites, et que dans 
chaque pays, dans chaque compagnie, on se livrät à des calculs, en vue d’arriver a 
établir des échelles de surcharges uniformes équivalentes à l'ensemble des trains en 
circulation. 

C'est une étude à faire une fois pour toutes. 

Quand ces échelles de surcharges seront établies, on pourra les appliquer imme- 
diatement à toutes les portées ou longueurs surchargées, sans procéder à une étude 
nouvelle. C'est dans ce sens et sur la base de toutes les données recueillies actuelle- 
ment pour le Congrès, que je viens soumettre à votre approbation les deux tableaux 
de surcharges que voici. (.Applaudissements.: 
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Tableau des surcharges uniformément réparties par mètre de voie 
équivalentes aux surcharges des trains-types. 


PORTÉE 


OU LONGUEUR 


SURCHAROÉE. 


‘Metres. 
1.0 
1.5 
2.0 
2.5 
5 

10 
45 
20 
40 
80 
120 
160 


TRAINS EXTRA-LOURDS, 


TRAINS LOURDS. 














&.. Moments de flexion. | D. Ettorts tranchants, 


Charge par mètre Charge par metre 
de portée, de longueur surchargée 


Tonues. Tonnes, 
40 
2 


7.3 
: 5.8 
4.3 4.8 
3.8 43 





&.. Moments de flexion. 


Charge par mètre 
de portee. 


11.5 
8.5 
7.0 
6.5 
5.6 
4.4 
3.8 
3.4 





D. Efforts tranohants, 


Charge par mètre 
[de longueur surchargée. 


8.5 
7.6 
6.2 
4.8 
4.0 
3.5 


B. — Pour portées ou longueurs surchargées intermédiaires, on procédera par interpolation rectiligne. 





Tableau des surcharyes uniformément réparties par mètre de voie équivalentes 
aux surcharges des véhicules-types, suivant la charge d'essieu maximum admise. 


14 tonnes. | 15 tonnes. | 16 tonne: 














a b bla \b 


23 | 3B 


; [tea tonrds| 59 | og 


ou lourds 


| aueiconanes. 


| 195 
1 


| 
iss 


B, — Pour portées ou longueurs surchargées intermédinires, on procédera par interpolation rectiligne en 
distinguane entre 295 et 5 métres celui des deux groupes auquel on se rallie. 
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On a préconisé aussi deux charges uniformément réparties, l’une régnant sur la 
longueur occupée par la machine, l’autre régnant sur la longueur occupée par les 
wagons. 

A l’aide de ce dernier système, on obtient une échelle de charges se rapprochant 
davantage de la réalité qu’à l’aide du système de la charge unique. 

Je ne préconise aucune de ces méthodes. J'ai simplement voulu les signaler parce 
qu'elles me conduisent à cette conclusion qu’on serait en droit de trouver un peu 
étroites les conclusions du rapport, lesquelles n’indiquent qu’un seul système, alors 
qu'il y en a trois entrés dans la pratique et qu'on peut en concevoir beaucoup 
d’autres. 

La méthode de calcul que préconise Mr. von Leber ne paraît pas devoir être 
recommandée à l'exclusion des autres et j'estime que le Congrès restera dans la tradi- 
tion s’il se borne à dire que, sans modifier les prescriptions actuelles fondées sur la 
considération des trains-types, on recommande d'adopter une méthode de calcul 
basée sur la considération de charges uniformes reposant sur fout ou à partie de la 
longueur de la travée. ! 


Mr. von Leber, rapporteur. — Je ne crois pas utile de discuter la question histo- 
rique soulevéc par Mr. Moise, parce qu en somme, elle est sans grande importance. 
Je me bornerai à dire que les renseignements que j'ai fournis à ce sujet ont été 
empruntés au traité de Jacqmin, dont on ne contestera certainement pas l'autorité. 

La question du moment de flexion latérale est par contre très importante. Nous 
l'avons étudiée d’une façon approfondie en Autriche et nous y avons été engagés par 
ce fait qu’elle a été résoluc d'une manière détaillée, en Russie, par l'ordonnance 
de 1884. Cette ordonnance tient compte des différentes méthodes dont Mr. Moise 
vient de parler. 

Elle fixe trois échelles de surcharges : l’une pour les moments de flexion sur le 
milieu de la travée; la deuxième pour l'effort tranchant près des appuis ; la troisième 
commune pour les efforts de flexion près des appuis et pour les efforts tranchants 
vers le milicu de la travée. Pour les sections de pont intermédiaires, il faut faire les 
interpolations nécessaires. 

Nous avons cherché à simplifier ce système. 

Nous avons fuit les calculs pour nos trains-types et pour un grand nombre de 
portées et voici le résultat curieux auquel nous sommes arrivés quant aux moments 
de flexion. 

La différence qu’on obtient entre la surcharge maximum équivalente sur les 
sections latérales et celle équivalente vers le milieu du pont n’est, en général, nulle- 
ment aussi importante que le suppose Mr. Moise. 

On constate qu’il n’y a de différence sérieuse que pour un nombre restreint de 
portées, commençant à 10 mètres et se terminant à 30 mètres. En dehors de cet 
espace, vous ne constatez pas de différence notable. D’ailleurs, le maximum de 
l'erreur ne dépasse pas {8 p. c. 
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Il est probable que si Mr. Moïse avait fait l'étude sur un très grand nombre de por- 
tées, il serait arrivé au même résultat que celui que je viens d'indiquer. 

Nous nous sommes trouvés dans cette alternative d'établir plusieurs échelles de 
surcharges ou de n'en établir qu'une seule et de commettre quelques erreurs. Nou 
avons préféré partager l'erreur en deux et nous avons dit : | 

Augmentons un peu l'échelle des surcharges entre 10 et 30 mètres de portée « 
prenons une moyenne entre ce que l'on obtient pour la section centrale et ls 
sections latérales de façon que l'erreur ne dépasse jamais 9 p. €. 

D'après ceci, si l'on caleule un pont ayant une portée comprise entre 10 « 
30 mètres, la section du milieu sera un peu trop forte, tandis que les sections laté- 
rales seront un peu trop faibles. Nous avons vu qu'en réalité, lorsqu'il s'agit de 
portées semblables, l'erreur n'existe pas en pratique. 

On sait, en effet, que la longueur de nos poutres à âme pleine atteint 45 mètres el 
plus; celles-ci sont toujours très résistantes et au delà de la loi parabolique, quant 
aux sections latérales. Pour des poutres plus grandes construites en treillis, les 
bandes se construisent toujours un peu en excès pour la facililé des assemblages. 

En étudiant la question pratiquement, nous avons trouvé qu'il suffisait absolu- 
ment pour la pratique de relever quelque peu la ligne des surcharges équivalentes 
pour obtenir un résultat satisfaisant. 

Dans un ouvrage que j'ai publié en 1888, j'ai établi une comparaison entre les 
résultats obtenus par le procédé dont je viens de parler et ceux qui s’obtiennent en 
mettant à exécution l'ordonnance russe. Les diférences sont très peu importantes. 
C’est pourquoi je préconise le système de la charge moyenne ou de l'échelle unique 
pour moments de flexion qui est suffisante dans la pratique. 





Mr. Belelubsky, chemins de fer de l'État russe. — Je crois, messieurs, que nous 
devons être reconnaissants à la Commission internationale pour avoir eu l'excel- 
lente idée de nous convier à discuter en Angleterre la question dont nous nous 
occupons en ce moment. 

Cela a permis au rapporteur, Mr. von Leber, de constater, en commençant son 
travail, que les ingénieurs et les métallurgistes anglais ont toujours tenu et tiennent 
encore le premier rang parmi ceux qui s’occupent de la construction des ponts 
métalliques. Seuls ceux qui ont cu la bonne fortune de visiter le pont de Forth 
sont à même d'apprécier l'importance de cette œuvre gigantesque, car les descrip- 
tions, les photographies, ne peuvent en donner une idée réelle. 

Le travail de Mr. von Leber se divise en quatre principaux chapitres distincts : 
4° L'aperçu historique; 2° Les surcharges; 3° Les coctlicients de sécurité; 4° Les 
meilleurs types de construction à adopter en se basant sur les progrès réalisés et 
sur les résultats des expériences. 

Il faut, suivant moi, envisager chaque chapitre séparément, car chacun d'eux 
contient non seulement des renseignements, mais aussi les opinions personnelles 
du rapporteur. 
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Je vous demanderai la permission de donner quelques explications en ce qui con- 
cerne l’ordonnance russe de 1884 que Mr. von Leber a mise en parallèle avec l’ordon- 
nance autrichienne de 1887. | 

Comme vous l'avez entendu, l'honorable rapporteur compare les deux manières 
de calculer. 

Je trouve aux pages 21 et 22 de son rapport les passages suivants : 


des voies de communication du 10 février 1884, à l'adresse des inspecteurs, directions ct 
directeurs de chemins de fer », et concernant « les conditions techniques à observer dans 
les constructions métalliques pour ponts de chemins de fer », contient les prescriptions de 
surcharges les plus complètes, parmi toutes les normes de ce genre publiées précédemment. 
On y a fixé les charges équivalentes, tant pour les moments de flexion que pour les efforts 
tranchants, pour les parties des ponts voisines des supports et pour celles qui sont voisines 
du milieu de la portée, en prescrivant de procéder par interpolation pour les parties de 
pont intermédiaires. 


La circulaire russe du 5 (17) janvier 1884, n° 60, publiée dans le « Journal du ministère 


La complication qui en résulte pour l'application pratique de ces prescriptions tres 
étudiées, en fait oublier la valeur scientifique, car les constructeurs préféreront le plus 
souvent faire directement leurs calculs au moyen des trains équivalents de surcharge, qui 
sont également indiqués par la circulaire russe, plutôt que de recourir à toutes les interpo- 
lations que nous venons d'indiquer. 


Je voudrais, messieurs, vous donner quelques explications au tableau sur la cir- 
culaire russe de 1884, afin de mieux vous faire comprendre la simplicité des calculs. 





D’après le tableau (p. 22 du rapport), nous avons trois charges mobiles équiva- 
lentes : 1° K, pour le moment M, si x = 5; 2° hy pour Vz siz = et 3° K; pour 
V, et M, tout auprès des appuis. Par exemple, pour une travée de 18 mètres : 


Ki = 6.0; K. = 9.8; K; = 7.3 tonnes par mètre courant, 


ajoutons que K, ou K; pour les M, couvre la travée totale et K, ou K; pour 
les V, couvre la partie de la travée entre la section prise pour V, et l'appui le plus 
lointain (ou vice versa). 





Les valeurs de K,, Ky et K; étant données pour quelques travées d’un pont, i! mse 
pour toutes les abscisses x de la travée à interpoler entre K; et Kz ou K; et Ky pom 
avoir les charges totales ou partielles correspondant au maz M et max V, dans |i 
section prise de la poutre, Les ingénieurs russes appliquent toujours la cireulaire de 
1884 d'après cette méthode tout à fait simple. 

Voici le tableau qui a été dressé en s'inspirant de l'ordonnance russe él qui # 
trouve à la page 22 du rapport : 


CHARGE MOBILE CHARGE MOBILE 
a b a b 
rouris, | jour M, pour M, pour V,, J ronvin. | pour M, pour M 
t et 1 1 et 
Vv, sia<2™ |, a= v,siz<2" 











ei 
5; 


FATÉ: 
Dathese } 


pas hou 
aveu: 


+ Valeurs ajoutées en conformité de la charge sur essieu de 15 tonnes d'après l'article IL et de l'écar-e2eo des 
essietx de 102, tant pour M, au milieu de la portée que pour V.,. dans les deux dernières cul nes. 





Comme vous le constatez, pour une portée de 60 mètres, il n’y a pas grande diffé- 
rence entre le moment près du milieu et le moment près des supports. On se sert 
donc, en Russie, des trois échelles dont je viens de parler pour les ponts d'une 
portée de 10 à 60 mètres. 

L’honorable rapporteur dit à la page 28 de son rapport : 

Les charges équivalentes quant aux moments de flexion ou aux efforts tranchants onten 
réalité une valeur spéciale pour chaque élément de bande ou croisillon; il était toutefois 
précédemment d'usage, chez les ingénieurs, d'accepter pour le calcul des bandes entières la 
charge équivalente quant aux moments pour le milieu de la portée et pour le calcul de tous 
les croisillons, la charge équivalente quant à l'effort tranchant près d'un appui. 











Je dois dire qu'en Russie nous avons toujours admis que la charge équivalente 
pour les croisillons est plus grande au milieu de la travée; nous l'avons fait, 
chaque fois que nous faisions la différence entre les charges équivalentes pour les 
moments et les efforts tranchants. 

Qu'il me soit permis, messieurs, de vous signaler que la méthode des surcharges 
uniformes équivalentes pour les efforts tranchants, ainsi que pour les moments 
fléchissants, a été exposée par le professeur Laissle et Mr. Schubler, dans leur 
ouvrage sur les ponts métalliques, paru en 1865. 

J'ai traduit cet ouvrage en russe; il a été également traduit en français par l'un 
des auteurs. 





On y trouve un tableau XV indiquant les prescriptions pour le train-type du 
Wurtemberg. 

Le rapport de Mr. von Leber rappelle les circulaires françaises de 1868 et de 1870, 
la circulaire autrichienne de 1870, mais il ne fait pas mention de la circulaire russe 
de 1875. 

Jusqu'à cette époque-là, aucune ordonnance n'avait été publiée en Russie, en ce 
qui concerne la construction des ponts. On se servait uniquement de l'ouvrage de 
Messrs. les professeurs Laissle ct Schubler dont je viens de parler. 

Leur train-type, composé de trois locomotives à trois essieux, avec une charge de 
42 tonnes par essieu, se rapprochait bien des trains lourds circulant sur notre réseau 
et c'est pourquoi, jusqu’en 1875, nous avons calculé les ponts avec les deux charges 
équivalentes, l’une quant aux efforts tranchants, l’autre quant aux moments de 
flexion admises par Messrs. Laissle et Schubler. En 1875, parait la première circu- 
laire russe qui ne prescrit qu'une échelle, sans faire de différence entre les sur- 
charges pour les moments et les efforts tranchants (croisillons). Les ponts qui ont 
été construits en conformité de cette circulaire sont calculés moins exactement que 
ceux établis antérieurement. 

A partir de 1880, on a construit plusieurs ponts sur le réseau du chemin de fer 
de l’État, en s’écartant des prescriptions de cette ordonnance. On les a construits en 
appliquant la méthode des trois surcharges équivalentes, méthode qui a reparu 
officiellement dans la circulaire de 1884. Les observations, d’ailleurs très élogieuses 
de Mr. le rapporteur, signalent la complication des calculs à laquelle cette circulaire 
paraît donner lieu. 

D'après les explications que j'ai fournies, les prescriptions dont il s’agit ne 
donnent lieu qu'à des calculs simples et qui sont très suffisants en pratique. 

Je dirai un mot maintenant des charges lourdes. 

Quelques semaines avant l'ouverture de la présente session du Congrès, la coim- 
mission permanente des ponts, nommée au ministère des voies de communication 
de Russie, a résolu, d’après la comparaison des données de trente-six lignes de 
chemin de fer, de prendre comme train-type deux locomotives à quatre essieux de 
15 tonnes par essieu. 

Les véhicules composant le train-type d’après la commission, présentent des 
distances et des pressions dressées sur les figures a, b, c ci-après : 

TENDER. 


IS Arr COON 
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Un train-type doit être composé de deux locomotives (a et b) et des wagons (ec. 

Dans tous les pays, les ingénieurs de la traction visent surtout à augmenter’ 
charge des essieux et ils ne manquent pas de protester lorsqu'on veut lse 
empêcher, 

Je vous rappellerai à ce sujet qu'à Saint-Pétersbourg, en 1892, lors de la disæs 
sion de mon exposé de la question V-B : « Relation entre les ponts et le matind 
roulant », le regretté Mr. Belpaire disait qu’il était impossible de lier les mains ax 
ingénieurs de la traction. 

J'estime, quant à moi, qu'il importe, au contraire, d'enrayer la tendane ds 
ingénieurs de la traction afin de ne pas obliger continuellement le service de la ye 
à renforcer les ouvrages métalliques, même récemment construits. 

La meilleure solution — celle qui est de nature à concilier toutes les exigences— 
consiste, à mon avis, à renforcer la traction, non pas en augmentant Ia charge dés 
essieux, mais le nombre de ceux-ci ou, mieux encore, à recourir à la tracios 
électrique. 

Avant de terminer, je désire faire une remarque au sujet de l'aperçu historique 
de l'honorable rapporteur qui est destiné à prendre place dans les annales du 
Congrès. 

A la page 5, on lit : 

Rappelons seulement qu'en 1845, où l'on s'oceupa sérieusement de franchir de grande 
portées au moyen de travées métalliques, les poutres à âmes pleines, pour portées moindres, 
étaient déjà d'un usage courant. On déterminait leurs diménsions, soit par des épreuvs 
Les, soit par des considérations de similitude se rattachant à ces expériences, lorsquil 
ssait de portées plas grandes. C’est par de semblables procédés que l'on arrivs à 
dresser les projets des premières grandes travées tubulaires de Conway et Britannia; à celle 
époque, 1 é 
aux diver 









es pièces, n'exis 





core. Mais, dès 1855, les conceptions nouvelles sur 





ient pas 
aux, telles qu'elles sont admises actuellement, commençaient ast 





nee des maté 
développer. 

Ce sont les ingénieurs fran ier, Bresse et Clapeyron qui peuvent être considérés 
comme ayant en réalité éta les bases fondamentales de nos théories sur la résistance des 
matériaux, telles qu'elles ont été utilisées depuis partout. Des perfectionnements importants 
y ont été apportés par des calculateurs éminents de tous les pays des deux mond 













Je tiens à constater que dès 4852, le général Jouransky s'était déjà signalé par ses 
travaux. Le chemin de fer Nicolas a été construit de 1847 à 1854. [1 comportait 
plusieurs grands ponts, mais en bois, construits d’après les plans dressés par les 
ingénieurs russes envoyés en Amérique pour étudier les systèmes en usage dansce 
pays. Deux de ces ponts, notamment, consistaient en neuf travées continuelles de 
65 à 50 mètres chacune. Pour les établir, on s'était servi de la méthode de la décom- 
position des forces. Ce n’est que trente ans après leur construction qu'ils ont été 
remplacés par des ponts métalliques. Les premiers calculs de ponts à treillis ont été 
faits par le général Jouransky, et c’est lui qui, le premier, a appliqué le système. 





al 
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Son nom mérite donc d’étre cité dans la liste des ingénieurs et savants justement 


- signalés par Mr. von Leber comme ayant pris la plus grande part à l'établissement 
- des théories et des méthodes de calculs des ponts à treillis. Les travaux théoriques 


de Mr. Jouransky sont signalés par les savants français Saint-Venant, Colignon 


‘et surtout par le professeur Lang (Hannover, ci-devant Riga) dans son œuvre : 
‘: Geschichte der Spannwerke. (Applaudissements.) 


Mr. Schule, Département des postes et des chemins de fer, Suisse. — J'ai lu avec 


. beaucoup d'intérêt le travail de Mr. von Leber; il contient des renseignements très 


: utiles sur les méthodes employées pour calculer les ponts. Toutefois, étant donné 


que les prescriptions des divers pays ont toutes les mémes tendances, augmenter la 


sécurité, je me demande si la question de la méthode des calculs proprement dite, 
par les charges concentrées ou par les charges uniformément réparties, a bien l'im- 
portance qu'y attache le rapporteur. 

Actuellement, avec Iles méthodes enscignées dans toutes les écoles, l’ingénieur, 
qui se sert de la méthode des charges uniformément réparties, ne se trompera 
pas dans les calculs des ponts métalliques. | 

La question, — ce n'est pas seulement mon avis, mais aussi celui de plusieurs 
délégués avec lesquels je me suis entretenu, — la question qui a une réelle impor- 
tance est celle des ponts existants. 

Nous savons que les prescriptions en vigueur stipulent des charges plus élevées 
que celles que supportent les ponts, et dès lors il y a lieu d’examiner dans quelle 
mesure il faut renforcer ceux qui sont trop faibles. Jusqu'où faut-il aller pour le 
travail du métal”? 

Un échange de vues à cet égard serait, à mon avis, très nécessaire. 

D'après l'ordonnance fédérale suisse, l’augmentation du travail admissible pour 
des ponts neufs peut aller, dans certains cas, jusqu'à 30 p. c. pour les ponts exis- 
tants. A côté de la question de la composition de la surcharge d’un pont se place 
celle de la sécurité à admettre. Dans quelle mesure faut-il renforcer un pont existant 
pour être certain que le pont ne présentera aucun danger ? | 

Les deux questions devraient, à mon avis, être traitées simultanément. 


Mr. von Leber. — Je pense que Mr. Schüle désire savoir comment on devra appliquer 
les règlements pour les nouveaux ponts aux ponts déjà existants. II s'agit ici de dis- 
tingucr entre la sévérité des prescriptions à appliquer aux nouveaux pontset aux vieux 
ponts. Voilà la difficulté. Déjà, à Saint-Pétersbourg, on a soulevé une question sem- 
blable et l’on a reconnu qu’il valait mieux pour le Congrès de ne pas l’approfondir. 

On avait proposé, en séance plénière, de déclarer qu'on pouvait admettre une 
tolérance de 20 p. c. sur les ponts existants. Mais on a objecté avec raison qu’il n'était 
pas sérieux de dire que le fer des ponts anciens devait être travaillé à 20 p. c. de 
plus que le fer des ponts nouveaux. 

Si, en Suisse, on a constaté l’anomalie, nous l'avons constatée également cn 
Autriche et il vaut mieux la passer sous silence. / Rires.) 
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Mr. Belelubsky, Ch. de f. de l'État russe. — Il avait été entendu dans la session 
Saint-Pétersbourg que le questionnaire pour la session de Londres devrait 
sur les méthodes suivies pour arriver à renforcer les ponts existants en vue de 
approprier au passage des charges lourdes. 

Mais la Commission internationale n'a pas jugé devoir tenir compte de ce dés 
ratum dans le questionnaire qu’elle a arrêté. 


Mr. Schüle. — Je tiens à faire remarquer que l'augmentation de 30 p. c. prime 
par l’ordonnance fédérale suisse n'est autorisée que lorsque la construction naps 
de vice et lorsque la qualité du fer ne laisse pas à désirer. 

Puisque, d'après l'honorable rapporteur, il n’est pas prudent de traiter la questa 
que j'ai soulevée, je n’insiste pas, mais je crois pouvoir, sans inconvénien!, a 
proposer d'émettre le vœu de voir les Administrations de chemins de fer se liver! 
des essais qui permettront d'étendre les quelques connaissances que nous possédtes 
sur la sécurité effective des ponts. 


Mr. le Président. — Je crois que nous pouvons clore la discussion généab. 
(Adhésion.) 
Nousaborderons samedi a discussion des résolutions proposées par Mr. von Leb, 


— La séance est levée à midi et quart. 


Séance du 6 juillet 1895, à 10 heures. 


Présence ne M. Ricuann JEITTELES 


Mr. le Président. — La discussion générale ayant été close dans la précédents 
séance, nous allons aborder immédiatement la discussion des résolutions proposés 
par Mr, von Leber. 

Il entrera, je suppose, dans vos intentions de terminer vos travaux ce malia. 
Si nous devions encore nous réunir lundi, il serait difficile d'élaborer pour mardi k 
rapport qui doit être soumis à l'assemblée générale. 

Je prie donc les orateurs d'être aussi courts que possible. 

Les conclusions proposées pour la question IV-A commencent ainsi : 





« 1° Les quantités de fer employées ou à employer pour la construction des ponts 
« métalliques de chemins de fer sont extrêmement variables, abstraction faite des 
« conditions de portée ct de hauteur imposées à l'ingénieur par les circonstances 
« locales. 

« Pour des ponts de même portée, la quantité de métal par mètre de voie vanit 
« souvent du simple au double, suivant les surcharges prescrites, suivant les limites 
« de travail intérieur assignées aux diverses pièces, suivant le système de construc- 
« tion adopté et surtout suivant l'ingénieur qui dresse les projets. 





« Aussi les formules générales souvent proposées sur la base de considérations 
« très logiques, pour cstimer d’avance le poids d’un pont, sont presque toujours en 
« défaut. Il est bien préférable de faire le relevé des poids d’un grand nombre de 
« ponts construits et de procéder par voie de comparaison. 

« Les tableaux dressés par le rapporteur pourront, à cet effet, rendre des services 
« utiles. Toutcfois, la comparaison la plus efficace pour chaque ingénieur est celle 
« qui résulte de s:s prop'es projets. » 


Mr. F. E. Robarton, East Indian Ry. (En anglais.) — Je désire présenter quelques 
observations en ce qui concerne les efforts unitaires admissibles qui doivent natu- 
rellement servir à déterminer le poids de métal à employer dans les ponts. Tout 
en rendant pleine justice au rapport très compétent et très complet fait sur cette 
question, je voudrais relever certaines déclarations relatives au travail admissible, 
parce qu'il me paraît que quelques-unes d’entre elles ne peuvent être logiquement 
justifiées, quelque opinion que l'on ait sur la façon dont se comportent les métaux 
au point de vue de l’élasticité. La notation donnée dans le texte pour les formules 
semble être d'accord avec ce que j'ai compris et avec ce qui est, je crois, généralement 
admis; mais je ne comprends pas l'observation qui se trouve à la page 82 du 
rapport anglais et aux pages 73 et 74 du rapport français. Le rapporteur dit : « En 
prenant pour S. : S.,, non pas le rapport tel que les promoteurs des formules 
l’exigent, mais le rapport de la charge permanente à la charge totale, de façon à 
nous mettre d’accord avec la très grande majorité des constructeurs, etc. » Quel autre 
rapport est donc exigé par les promoteurs des formules ? Il est dit aussi à la page 78 
du rapport anglais, page 69 du rapport français : « Ces formules ne tiennent 
pas compte de la grandeur de la portée ou, ce qui revient au même, du rapport 
de la charge mobile à la charge permanente. » Si je comprends bien les formules, 
c’est précisément sur ces rapports qu'elles sont basées ct elles expriment par con- 
séquent l'effet de la longueur de la portée sur les efforts limites d’une façon bien 
plus exacte et bien plus pratique que ne le fait la simple indication de la longueur 
de portée dont il s'agit. Pour prendre un exemple, est-il raisonnable de fixer les 
mêmes efforts limites aux maîtresses poutres de deux ponts de même portée, mais 
pour lesquels, par suite de circonstances locales, les rapports de la charge mobile à 
la charge permanente sont très différents ? Ou, pour prendre le cas le plus commun, 
celui d’un pont à poutres consoles ou en cantilevers de très grande portée, ne 
scrait-il pas raisonnable de donner aux pièces près de la culée un effort unitaire 
plus élevé que celui admis dans les pièces du bout ? La différence serait considérable 
avec les très grandes portées réalisées aujourd'hui. La règle simple consistant à 
déterminer l'eflort d'après la longueur de la portée, ne tiendrait pas compte de cette 
économie judicicuse que prévoit pleinement la formule de Launhardt. Je me sépare 
sur ce point du rapporteur et j'estime que les formules en question, telles que je les 
comprends, tiennent exactement compte de la portée pour autant qu’elle affecte les 
efforts admissibles ct que la détermination de ces efforts par la simple donnée de la 
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portée consiste à faire grossièrement ce que la formule fait plas correctement. Le 
rapporteur indique, en outre, comme un défaut de la formule le fait qu'elle assigne 
le même effort unitaire à un croisillon de grand pont et à une pièce correspon 
dante de petit pont pourvu que l'une et l'autre subissent des modifications 
semblables de l'effort, et le rapporteur semble vouloir faire varier l'effort en propor 
tion des dimensions du pont. Or, sil est permis de tirer une conclusion ds 
nombreuses expériences de Wôhler, de Bauschinger et de Baker, c'est que la résis- 
tance d’une pièce dépend des limites entre lesquelles l'effort varie. Il ne semblepe 
que la dimension réelle de la pièce ait rien à faire dans la question. Je ne comprends 
done pas très bien l’objection qui est faite. Si l'auteur est d'avis que Ja formule ne 
tient pas compte de toutes les variations nossibles dans les limites d'effort entre le 
grands et les petits ponts, je dois lui d cer qu'il ne lit pas la formule en li 
donnant le sens dans lequel elle est, je cro._, généralement employée. Si, d’un autre 
côté, il veut dire qu'une pièec de grand pont dont l'effort varie, par exemple, de 
-+2à—2 tonnes par pouce carré (-+-3154—315 kilog. par centimètre carré), se trou 
dans certaines conditions différentes de ces d’une pièce semblable dans un pont 
plus petit avec le même effort unitaire, je signalerai que cette opinion impliqueque 
l'effort unitaire admissible dans une pièce est une fonclion de sa dimension absolw 
et non de ses conditions d'effort. Le rapporteur critique ensuite la formule qu'il o 
trouve pas applicable aux poutres continues. Je ne vois réellement pas qu'il yail li 
rien qu'on puisse invoquer contre la formule. Tout ce que l'on pourrait tirer de ct 
argument, c'est que, si la formule est rationnelle, tant pis pour les poutres continues 
telles qu'on les construit actuellement. Il semble plus raisonnable d'admettre que 
la pratique ancienne était mauvaise que de considérer comme sans valeur la longue 
série d'expériences récentes. Je pense que l'auteur s'exagère l'effet de cette formule 
lorsqu'on l'applique aux poutres continues, car les parties sur lesquelles elle aurait 
le plus d'effet, les points de flexion, par exemple, sont précisément celles où, pour 
des raisons pratiques, les sections ne peuvent être réduites autant que le permettrait 
la théorie ordinaire. I] est cependant sans intérêt d'entrer dans un examen numérique 
de ce détail, car ce qui nous intéresse, ce n'est pas de savoir si les formules exige 
raient qu’un type spécial de construction fat plus lourd qu'on ne l’a admis jusqu'à 
présent, mais si les formules sont justifiées par les faits. C’est précisément sur ce 
point que je m'écarte de ce que dit l’auteur à la page 79 du rapport anglais, page 70 
du rapport français : que « ce principe erroné est en contradiction avec la pratique 
des constructeurs, avec les lois de l'élasticité dans les métaux, enfin et plus encore 
avec les résultats des expériences de Mr. Bauschinger ». Invoquer contre une théorie 
qu'elle est en opposition avec la pratique ancienne, est la dernière accusation que 
devrait élever un homme de science et cet argument ne prouve rien, quant à ce qui 

est juste. Quant à dire que la formule de Launhardt est contraire aux lois de l'élasti- 

cité et aux expériences de Bauschinger, c'est là une simple affirmation et l'on n 

peut répondre que par cette contre-aflirmation que c’est précisément sur l'interpré- 

tation prétendûment correcte de ces lois et de ces expériences que la formule est 
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on trouve qu'un petit nombre de millions d'applications d’une charge de {33 

15 tonnes produira la fracture; mais en dessous de ce chiffre, le nombre d’applia- 

tions nécessaire pour produire la fracture est inconnu. Mais la même barre ne rés 
tera qu'à la moitié de la charge approximativement ou à la même différence totale a 
l'effort varie de 4- à —. En outre, on trouve que, si la charge n’est pas complétemen 
enlevée, le nombre des applications nécessaires pour rompre la barre augmenten 
selon que la variation de l'effort diminuera. Rien n’est plus clairement indiqué que 
ceci. Je ne crois pas qu’on sache quelle charge constante une barre peut supporter 
sans détérioration. Il convient aussi de se rappeler deux points importants qu 
semblent être établis par les expériences de Bauschinger : en premier lieu, que la 
limite d’élasticité réelle, correspondant à une déformation insensible, est beaucoup 
moindre que la soi-disant limite élastique ou charge de rupture et ne peut étre fixé 
au delà de 7 à 8 tonnes pour le fer et de 9 tonnes ou un peu plus pour l’acier doux: 
en second lieu, que l'épreuve d'une barre ne donne aucune indication quelconque sx 
sa résistance finale ou l'étendue de la détérioration résultant de la fatigue. D'après 
ces données, les formules sont, me paraît-il, établies en faisant le raisonnement 
suivant. On semble admettre universellement qu’une charge d’environ 7 tonnes est 
une charge permanente donnant toute sécurité pour le fer forgé, et l’on peut 
remarquer en passant que cela est d’accord pratiquement avec la limite d’élasticité de 
Bauschinger. Ceci donne un facteur de sécurité d'environ 3. Lors donc que nous 
avons à nous occuper de charges répétées ou renversées, nous devons considérer 
non pas la force cxtréme de la barre soumise à une charge unique, mais cette force 
dans les conditions indiquées, répétées ou renversées, et nous devrions admettre le 
méme facteur de sécurité, d'autant plus que ces charges variables sont précisément 
celles sur l'intensité desquelles règne la plus grande incertitude. I] me semble que 
la formule de Launhardt est fondée sur la théorie dans tonte son exactitude. Nous 
savons par elle qu'étant donnée une matière parfaitement élastique, lorsqu'un: 
charge graduelle produit un effort unitaire de S, la moitié de cette charge applique 
instantanément, mais sans choc, produira le même effort, et qu'une charge alter- 
native d'un tiers fera de même. En réalité, les matériaux sont imparfaitement 
élastiques et Pexpérience s'écarte de la théorie pure de Pinterférence de plasticite. 
mais je ne crois pas qu'avec nos connaissances actuelles on puisse établir quel effet 
cette dernière considération doit ou ne doit pas avoir sur nos calculs. En fait, nous 
ne connaissons pas tout sur la manière dont se comportent les matériaux de c- 
struction et i est par conséquent téméraire de poser des dogmes sans les appuyer de 
preuves. I] devra subsister, au moins pendant quelque temps encore, une certaife 
divergence d'opinions sur la meilleure manière d'exprimer les efforts limites, et ir 
ne crois pas que le rapporteur soit fondé à condamner sans preuve la formule de 

Launhardt. Ce sur quoi nous différons en réalité, ce n'est pas tant sur la somme 

d'efforts qui peut être admise en toute sécurité dans les différents cas que sur li 

méthode par laquelle on peut arriver à ces résultats, et le sujet est d’une si grande 

Hhportance que sa discussion sera toujours très utile. 





Mr. von Leber, rapporteur. — J'ai cherché a concilier toutes les opinions de ceux 
de nos collégues qui préconisent les formules en citant la formule indiquée sous 
le n° 53 de mon rapport. 

Je ne sais si Mr. Robertson n’en est pas partisan ; il lui oppose une autre formule 
qui ne tient pas compte du rapport de la charge roulante à la charge morte ou, si 
vous le préférez, du rapport de la charge roulante à la charge totale. 

J'ai dit et je maintiens que le calcul le plus simple est celui basé sur ce dernier 
rapport. Je ne crois pas devoir le démontrer a nouveau. 

Mr. Robertson est d’avis que ce rapport de la charge roulante à la charge totale 
n'est pas toujours constant pour une même portée de pont. Il n'a pas tort, et c’est ce 
que je reconnais dans mes conclusions d’une manière générale : 

Le poids des ponts peut varier énormément si vous considérez sur un tableau gra- 
phique un millier de ponts appartenant à des administrations ou à des pays diffé- 
rents. Mais cette variation n'existe pas pour l'ingénieur qui n'envisage que les ponts 
de la compagnie à laquelle il appartient. Pour lui, le rapport de la charge morte à la 
charge roulante, ou vice versa, ne varie pas beaucoup pour une même portée, 

Mr. Robertson ne partage pas non plus mon avis lorsque je dis qu'une poutre 
entrant dans la composition d’un pont se trouve dans de meilleures conditions que 
celle qui entre dans la composition d’une maison. 

La première n’est chargée que par intermittence, au moment du passage du train; 
une fois le train passé, elle reprend sa position naturelle. La seconde, au contraire, 
est chargée d’une façon continue; sa limite de travail atteint toujours le maximum. 

J'ai donc raison de dire que la seconde se trouve dans de meilleures conditions 
que la première, quant à la conservation de l'élasticité du métal. 

C’est encore le cas du ressort que l’on tend d’une manière continue; il est certain 
qu’il perdra bien plus vite son élasticité que le ressort que l'on ne tend que par inter- 
valles en Je laissant ensuite se détendre. 

Mr. Robertson demande qu'on lui prouve qu’il en est ainsi. 

Mais, messieurs, cela ne doit plus être démontré : tout le monde sait, par cxpé- 
rience, que lorsque l'on tend sans discontinuer un ressort, celui-ci perd son élasti- 
cité. Cependant, l'honorable Mr. Robertson est d’un avis contraire : selon lui, le 
ressort tendu constamment conserve mieux son élasticité. Il me parait inutile 
d'insister sur ce point; tout horloger ou mécanicien vous renseignerait davan- 
tage. 

Mr. Robertson estime que les formules de Launhardt ne sont pas applicables aux 
poutres continues, et que, dès lors, si l’on partageait ma manière de voir, il faudrait, 
en quelque sorte, renoncer à construire des ponts à poutres continues. 

Je diffère encore d'opinion sur ce point avec l'honorable Mr. Robertson. [] nr'a mal 
compris. 

Je n'ai pas voulu dire, le moins du monde, que les ponts à poutres continues sont 
mauvais et, s’il fallait choisir entre un pont à travées indépendantes établi suivant les 
formules, et un pont à poutres continues, calculées de la manière usuelle, je n'hési- 
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terais pas à choisir ce dernier système, parce que les ponts à poutres continues att 
été sanctionnés par une longue expérience. 

A ce propos, je dirai que les inquiétudes qu'ils causent sont exagérées. On pretend 
que S'il y a un tassement aux appuis, toute la théorie est en défaut. 

Je puis vous certitier qu'il existe en Autriche un grand nombre de ponts de les 
pece où des tassements se sont produits. I] n'en est résulté aucun Inconvenient, pane 
que les tassements une fois opérés et définitivement établis, les poutres se sett 
remises en équilibre, les fers reprenant peu à peu leur constitution meleculair 
prunilive. 

Je vous cilerai le cas du viaduc de Piglawa, où un tassement de 50 centime!rs 
s'est produit à l'une des extrémités. Vous pourriez croire qu'il en est résulté la rap- 
ture du pont, Pas le moins du monde. 

On à remis le pont dans une situation normale, et les trains express le frar- 
chissent aujourd’hut absolument comme si rien ne s'était passé. 

Je maintiens done complètement mon opinion, a savoir qu'il faut, en matière de 
construclions métalliques, s'en tenir à la pratique, plutôt qu’à des formules d'orisinr 
douteuse. 

Je respecte toutefois l'opinion contraire de Mr. Robertson. 


Mr. le Président. — Je n'ai pas voulu interrompre Mr. Robertson, mais j'aurais dû 
cependant le faire, attendu que ses observations rentrent dans la discussion gene- 
rale, quia ¢té déclarée close dans la précédente séance. 


Mr. Belelubsky. — J'ai l'honneur de vous exposer, Mr. le Président, que je nai 
envisagé, pour ma part, jusqu'à présent, que la première et la deuxième partie du 
rapport de Mr. von Leber. 

Mr. Robertson a présenté des observations se rapportant notamment à he treistene 
partic de son travail. 

de désirerais, à mon tour, pouvoir fure quelques remarques au sujet des conse: 
rations que Mr. vou Leber a fait valoir dans les deux dernières parties ds son rap- 
port. Je vous demanderat done la permission — puisque la discussion generale vs 
close — de pouvoir presenter mes observations à Poceasion des conclusions. 


Mr. le President. — L'assemblée n'y verra pas d'inconvénients, je suppose. 
Jouvre la discussion sur le des conclusions de Mr. vou Leber. 


Mr. Belelubsky. - Les tableaux insérés dans le rapport contiennent un gran 
nombre de donnees au sujet de ponts existants, ponts qui ont été construits dans 
des etreonstuices différentes, suivant les prescriptions en vigueur. Ces tableaux vais 
montrent quil x a entre le minimum et le maximum une différence qui va jusqu 
OW poe. 

(est a conséquence fatale des formules pratiques générales pour tous les pays. 

Avec la formule que vorer : 








Mr. Belelubsky. — On pourrait supprimer la dernière phrase de la conclusion: 


« Toutefois, la comparaison la plus eflicace pour chaque ingénieur est celle qui 
résulte de ses propres projets. » 


Mr. von Leber, rapporteur. — Je n'ai pas voulu dire que si un ingénieur applique 
pour un pont qu’il construit lui-même les formules générales, celles-ci seront en 
défaut. Aussi, je ne m'oppose pas à ce qu'il soit donné satisfaction à Mr. Schük. 
On pourrait rédiger la première phrase du troisième alinéa dans le sens que voici: 
« Les formules générales, souvent proposées sur la base de considérations tre 
« logiques, pour estimer d'avance le poids d'un pont, ne sont applicables que pour 
« des projets concernant une compagnie de chemins de fer ou dressés par un méme 
« ingénieur. » 


ER PR Pa 


Mr. Belelubsky. — Ne pourrait-on pas dire... : « concernant un même pays » et 
supprimer : « ou dressés par un même ingénieur » ? 


Mr. von Leber. — Ce serait aller trop loin. En France, par exemple, les projets 
des différentes compagnies ne sont pas toujours dressés d’après les formules géné 
rales. Mais on pourrait dire : « un pays ou une compagnie ». 


Mr. le President. — Mr. von Leber propose de rédiger comme suit la première 
phrase du troisième alinéa : 

« Les formules générales, souvent proposées sur la base de considérations très 
« logiques, pour estimer d'avance le poids d'un pont, ne sont applicables que pour 
« des projets. concernant une compagnie de chemins de fer ou dressés par un mime 
« ingenieur. » 

Mr. Schüle propose de rédiger comme suit la seconde phrase : 

« Hl est préférable de faire le relevé des poids d’un grand nombre de ponts 


« construits et de procéder par voie de comparaison, par approximations sucres- 
« SIVES. » 


Mr. von Leber. — Je me rallie a cette redaction. 
Mr. Bell. (En anglais.) — Quelle est la meilleire méthode? 


Mr. von Leber. — I] n'y en a qu'une. On ne peut calculer que par approximations 
successives. 


— Le 1° des conclusions est adopté dans les termes suivants : 


« Les quantités de fer employées ou à employer pour la construction des ponts 
« métalliques de chemins de fer sont extrêmement variables, abstraction faite des 
« conditions de portée et de hauteur imposées à l'ingénieur par Îles conditions 
« locales. 

« Pour des ponts de méme portée, la quantité de métal par mètre de voie varie 
« souvent du simple au double, suivant les surcharges prescrites, suivant les limites 
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de travail intérieur assignées aux diverses pièces, suivant le système de construc- 
tion adopté, et surtout suivant l'ingénieur qui dresse les projets. | 
« Les formules générales, souvent proposées sur la base de considérations très 
logiques, pour estimer d'avance le poids d'un pont, ne sont applicables que pour 
des projets concernant un pays ou une compagnie de chemins de fer. Il est préfé- 
rable de faire le relevé des poids d’un grand nombre de ponts construits et de 
procéder par voie de comparaison, par approximations successives. 

« Les tableaux dressés par le rapporteur pourront, à cet effet, rendre des services 
utiles. » 


Mr. le Président. — Le 2° des résolutions proposées est libellé en ces termes : 


« Les surcharges prescrites quant au matériel roulant ont une importance 
majeure pour les ponts de faible portée, où elles priment absolument sur les poids 
morts et les effets du vent. C'est l’invorse pour les ponts de grande portée; 
lorsque celle-ci atteint 100 mètres et sûrement lorsqu'elle dépasse 120 mètres, ce 
sont les deux derniers effets qui jouent le rôle le plus important dans les calculs 
de résistance, lesquels, pour des portées exceptionnelles, affectent une forme 
souvent inattendue. 

« Ainsi, pour les grandes arches du Firth of Forth, avec 321 mètres de portée, 
nos illustres collègues sir John Fowler et sir Benjamin Baker, qui en ont dressé 
les projets, relatent que la surcharge fournie par deux trains lourds n'excède pas 
5 p. c. du poids mort. » 


Mr. Belelubsky. — Je propose de supprimer ce 2°. 


Mr. von Leber. — La section appréciera s’il doit être maintenu. 
— La proposition de Mr. Belelubsky est mise aux voix et rejetée. 


— Le texte proposé par Mr. von Leber est adopté. 


Mr. le President. — Voici le 3° des résolutions du rapporteur : 


« 3° On doit recommander de faire, sinon pour chaque pays, du moins pour 
chaque grand réseau de chemins de fer, une étude sérieuse des cffets de surcharge 
provoqués par le matériel roulant en circulation pour en déduire les prescriptions 
de surcharge concernant les ponts métalliques à construire ou déjà construits. 

« Un peut émettre ces prescriptions, soit sous la forme de trains-types de 
surcharge, soit sous la forme de deux échelles de charge uniformément réparties 
par mètre de voie, concernant, l’une les moments de flexion, l’autre les efforts 
tranchants, et convenant ensemble pour tous les ponts usuels, pourvu que l'on y 
prenne toujours comme entrée la longueur de voice surchargée. 

« Dans le premier système, il est recommandable de considérer toujours au moins 
deux trains-types représentant les deux extrêmes du trafic, à savoir : un train à 
grande vitesse avec les plus grandes charges d'essieu, la plus lourde locomotive, 
le plus lourd tender, et une suite convenable de voitures; puis, un train de 
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mément réparties par mètre de voice concernant les moments de flexion, les efforts 
tranchants et convenant. ». 

Nous respecterons ainsi les usages admis dans un grand pays tout en laissant la 
faculté aux ingénicurs de combiner différemment les échelles. 

Je suis, par contre, d’avis qu'il est bon, pour le Congrès, de se prononcer entre 
les échelles de surcharges et le train-type et de marquer sa préférence pour les 
premières. 

Lorsque l'on veut faire pour un grand pays ou pour une grande compagnie des 
prescriptions de surcharges, on dispose de deux moyens: le train-type ou les échelles. 

I est clair que le législateur ou le fonctionnaire préférera prescrire des trains 
types parce que ce moyen est excessivement simple. 

Le second moyen, qui consiste à preserire des échelles de surcharges, est infiniment 
plus compliqué. En effet, le législateur ou le fonctionnaire doit se livrer à une étude 
approfondie, non pas d'un train, mais de tous les trains qui circulent dans le pays 
ou sur un réseau considéré. 

La question est de savoir s’il est préférable que le législateur se livre à une étude 
‘sérieuse une fois pour toutes, ou qu'il émette ses prescriptions sur la base d'une 
étude beaucoup moins complète, laissant aux constructeurs et aux ingénieurs du 
contrôle la corvée de recommencer tous Îles calculs et toutes les recherches pour 
chaque pont à construire. 

Comme je le dis dans mon rapport, le train-type présente de grands inconvénients; 
vous ne pouvez pas, en effet, représenter par un train-type, même par deux trains- 
types, tout ce qui circule sur un réseau ; mais enfin, si l'on s'arrête à ce système, il 
faut nécessairement faire usage de deux trains. Le premier doit être un train express 
avec les plus grandes charges d’essieu, la plus lourde locomotive, Ie plus lourd 
tender et une suite convenable de voitures. Le second doit être un train de marchan- 
dises avec une locomotive dont les charges d'essieu ne sont pas aussi grandes, mais 
dont les essieux sont nombreux et peu écartés, le tender y étant plus léger, les 
wagons des plus lourds. 

Voilà les caractères des deux trains. 

Je le répète, si l'on s'arrête au système des trains-types, 1] faut nécessairement, pour 
obtenir un résultat plus ou moins exact, se servir de deux trains. C'est ce nombre 
que l'on prescrit en Angleterre et en Amérique. 

Je crois done que Je Congrès devrait exprimer une opinion à cet égard. 

J'ai tenu à parler dans mes conclusions des deux systèmes parce que Pun et l’autre 
sont usités, mais je persiste dans cette idée que le système des échelles de sur- 
charges est plus pratique. 


Sir Douglas Fox, Manchester Shetlield and Lincolnshire Ry. (En anglais.’ — En 
Angleterre, nous n'avons pas de prescription législative en ce qui concerne la ques- 
tion des charges roulantes d'épreuve, mais le « Board of Trade », qui est chargé de 
Ja surveillance des ponts, a édicté certaines règles, 
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Mr. von Leber a dit que mon ami sir Benjamin Baker lui a envoyé certains poids 
de trains d’épreuve, mais on pourrait en déduire une fausse appréciation des choses. 

La règle en Grande-Bretagne est précise et la voici : Nous devons prévoir dans nos 
constructions que les ponts puissent être chargés pour les lignes principales des 
locomotives les plus lourdes circulant actuellement dans le pays, ct pour les lignes 
d’embranchement, des locomotives au moyen desquelles on doit les exploiter. 

Le « Board of Trade » ne nous dit pas quelle est la charge; 1l nous laisse le soin 
de la trouver, mais nous sommes obligés, comme ingénieurs, de lui prouver, quand 
nous lui demandons d’inspecter le pont avant l'ouverture du chemin de fer, qu'il est 
assez solide dans toutes ses parties pour recevoir les plus lourdes locomotives en 
supposant qu’il en soit chargé d'un bout à l’autre. Il n’est donc pas question chez 
nous des différents types de trains, nous devons prendre le plus lourd qui soit connu; 
mais ce que vient de dire Mr. von Leber n’est cependant pas sans motif, car j'ai eu 
l’occasion d'apprendre de notre ami le général Hutchinson, qui a pendant de longues 
années représenté le « Board of Trade », que dans le cas, très exceptionnel d’ailleurs, 
du pont du Forth, le « Board of Trade » a fait une exception à son règlement et a 
permis de considérer un train-type. Il va de soi que dans une construction aussi 
considérable que celle du pont du Forth, s'il avait fallu composer Ja charge de loco- 
motives placées bout à bout, d’une extrémité à l’autre, on serait arrivé à des résultats 
excessifs; c'est pour ce motif que le « Board of Trade » a fait une exception. Quoi 
qu'il en soit, l'expérience nous a appris que pour les trains lourds, marchant a 
grande vitesse, il faut accorder bien plus d'attention qu'on ne l'a fait dans les années 
antérieures non pas tant à la solidité des maîtresses poutres qu'aux poutres trans- 
versales et à celles qui supportent les rails. | 

Les maîtresses poutres sont toujours assez fortes et faciles à calculer et le « Board 
of Trade» prend grand soin qu'il reste unc large marge de sécurité ; mais une question 
plus difficile dont nous avons à nous occuper est celle du point de rencontre avec les 
poutres transversales et les longerons et je pense que les ingénieurs devraient diriger 
leur sérieuse attention sur ce point. | 

Je ne dirai pas que nous en avons eu des cas en Angleterre, mais j'en ai rencontré 
aux Indes, où les ponts eux-mêmes étaient très amplement résistants et où nous 
avons eu beaucoup de difficultés avec les poutres transversales et les longerons, parce 
que, lorsque ces ponts avaient été calculés il y a quelque quinze ou vingt ans, bien 
que les poutres transversales ct les longerons satisfissent aux règles pour les charges 
mobiles ordinaires, ils ne donnaient pas une marge suffisante pour résister conve- 
nablement à l'effet de choc causé par la marche rapide du train sur la plate-forme du 
pont. 


Mr. le major général Hutchinson, Board of Trade, Grande-Bretagne. — Je désire 
faire une observation relativement à ce que sir Douglas Fox vient de dire. 

On éprouve un pont en formant un train non à l’aide des machines les plus 
lourdes circulant dans le pays comme il vient de le dire, mais à l’aide des machines 
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pouvant être appelées à passer sur la ligne, car dans certains cas nous avons des 
lignes isolés où les machines les plus lourdes du pays ne pourraient être amences. 

C'est ce qui a lieu notamment dans le cas de petites lignes, où il serait excessif 
d'exiger que les ponts fussent en état de supporter des machines qu'il ne serait pas 
vraisemblable d’y voir amener. Je désirais uniquement attirer l'attention sur tr 
point. 


Mr. de Kounitsky, Ministère des voies de communication, Russie. — Je restr, 
quant à moi, malgré ce qui a été dit, partisan du train-type, parce qu'il représente 
une surcharge invariable quels que soient le système et la longueur des ponts. 

Si nous prenons la même échelle pour différents systèmes des ponts, nous aurons 
pour quelques systèmes une surcharge fictive (uniformement répartie; produisant un 
effet plus grand que la surcharge réelle (concentrée); pour d'autres systèmes, or sera 
le contraire. 

Beaucoup d'ingénieurs sont d'avis qu'il faudrait avoir pour chaque système de 
pont une échelle spéciale. 


Mr. Bell. (En anglais.) — J'ai écouté avec beaucoup d'attention et be au COUP de 
profit, j'espère, le rapport et les diseussions auxquelles il a donné lieu et je désire 
vous présenter une proposition. 

Je pense qu'il est fort regrettable qu'une question aussi importante, traitée avec 
tant de science et d'expérience par notre rapporteur, ait été soumise à un gran 
nombre de spécialistes trop tardivement pour leur permettre de formuler conve- 
nablement les amendements qu'ils jugent désirables. En ce qui me concerne, je 
viens seulement, pour ainsi dire, d’avoir un aperçu de la tendance du rapport. Il 
ya beaucoup de points qui me paraissent encore fort obscurs. Je déduis, par 
exemple, de la comparaison de l'effet d'un poids sur son ressort que Mr. von Leber 
estime que le pont du Forth, qui supporte un poids mort immense, doit avoir ule 
resistance unitaire plus stricte à eause de son poids mort qu'un pont qui à unr 
prépondérance de charge vive. HV a beaucoup d'autres points qu'il est inutile 
d'approfondir. Nous discutons en ce moment la préférence que quelques-uns on! 
pour le tram-type et d'autres pour des surcharges uniformes. 

de ne pense pas que dans Jes résolutions que le rapporteur nous à proposées iy 
en ait une seule qui rencontre un accord assez parfait pour qu'il convienne at la 
section de lexprimer, Je prends done Ja liberté de demander s'il ne serait pas 
preferable d'exprimer nos remerciements au rapporteur pour l'excellent travail qu'il 
a déja produit sur la question. Mais comme il nous a dit qu'il doit encore recevoir 
de nouveaux renseignements qu'il n'a pu utiliser dans son rapport, demandons-hu 
de se charger encore du même sujet pour une prochaine session du Congres et 
exprimons-lui, je Je répète, nos remerciements sans prendre de décision qui lierait 
le Congres: peut-être pour un sièele, espère vous avoir bien expliqué que je ne 
désire pas repousser les excellentes propositions de Mr. von Leber, mais je ne pense 
pas qu'elles soient assez müres pour que nous puissions en critiquer Îles détails. 
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temps et son savoir si précicux. (Applaudissements.) Messrs. les secrétaires-rappor- 
teurs ont rempli de leur mieux les délicates fonctions auxquelles ils avaient ete 
appelés, en traduisant au fur ct à mesure toutes les communications; nous les remer- 
cions sincèrement de leur zèle. (Applaudissements.) 

Et maintenant, messieurs, je m'adresse à vous tous pour vous remercier des senti- 
ments d’amitié que vous avez bien voulu me témoigner et je vous dis non pas adicu, 
mais au revoir, à la prochaine session du Congrès. (Applaudissements.) 


Mr. Bell. (En anglais.) — I] est unc coutume anglaise à laquelle 11 m'est extreme 
ment agréable d’obéir en cette circonstance, c’est de vous demander avant de nous 
séparer — et comme l’heurc est avancée, je ne justificrai pas ma demande par de 
longs développements — de voter des remerciements cordiaux à notre président 
pour son inaltérable courtoisie et pour la manière parfaite dont il a conduit nos 


discussions. Je propose les remerciements de toute la section à notre président. 
(Acclamations.) 


Mr. le President. (En anglais.) — Messieurs, je vous remercie une fois de plus. 


— La séance est levée à midi. 


CT 


DISCUSSION EN SÉANCE PLENIERE 


Séance du 8 juillet 1895, à 2 heures. 


PRÉSIDENCE DE Lorp STALBRIDGE 


Mr. le Président. — La parole est à M. Debray, secrétaire de la 1™ section, pour 
donner lecture du texte français du rapport de section; Mr. Robinson, secretaire- 
rapporteur, donnera ensuite lecture de la traduction anglaise. 


Mr. Debray. — 


Mr. Robinson. — 


Rapport de la 1" section. 


Le rapporteur résume son rapport ct donne 
lecture des projets de résolutions qui le ter- 
minent : 


« LITTÉRA À. 


« 1. — Les quantités de fer employées ou 
à employer pour la construction des ponts 
métalliques de chemins de fer sont extréme- 
ment variables, abstraction faité des condi- 
tions de portée et de hauteur imposées à l'in- 
génieur par les circonstances locales. 

« Pour des ponts de même portée, la quan- 
tité de métal par mètre de voie varie souvent 
du simple au double, suivant les surcharges 
prescrites, suivant les limites de travail inté- 
rieur assiguées aux diverses pièces, suivant le 
système de construction adopté et surtout 
suivant l’ingénicur qui dresse les projets. 


« Aussi les formules générales souvent pro- 
posées sur la base de considérations très 
logiques, pour estimer d'avance le poids d’un 


The reporter summarized his report and 
read the conclusions which occur at the end 
of his report. 


« Lirrera A. 


« 1, — The quantities of iron used, or to 
be used, for the construction of iron bridges 
are extremely variable, even apart from the 
conditions of span and height imposed on the 
engineer by local circumstances. 


« For bridges of the same span the quan- 
tity of metal per foot of track varies so much 
that sometimes twice as much is required in 
the one case as in the other, according to the 
prescribed loads, the limits of internal work- 
ing strain assigned to the various parts, the 
system of construction adopted and particu- 
larly according to the engineer who draws up 
the designs, 

« Further the general formulae that are 
frequently submitted on the basis of very 
logical considerations for the purpose of cal- 





pont, sont presque toujours en défaut. Tl est 
bien préférable de faire le relevé des poids 
d'un grand nombre de ponts construits ct de 
provéder par voie de comparaison. 


» Les tableaux drexsés pa” le rapporteur 
pourront, à cet effet, rendre des services utiles. 
Toutefois, la comparaison la plus efficace pour 
chaque ingénieur est celle qui résulte de ses 
propres projets: 

« 2,— Les surcharges prescrites, quant au 
matériel roulant, ont une importance majeure 
pour les ponts de faible portée, où elles 
priment absolument sur les poids morts et les 
effets du vent. C'est l'inverse pour les ponts 
de grande portée, et lorsque celle-ci atteint 
100 mètres, sûrement lorsqu'elle dépasse 
120 metres, ce sont les deux derniers effets 
qui jouent le rôle le plus important dans les 
calculs de résistance, lesquels, pour des por- 
tées exceptionnelles, affectent une forme sou- 
vent inattendue. 

« Ainsi pour les grandes arches du Frith of 
Forth, avec 521 mêtres de portée, nos illustres 
collègues sir John Fowler et sir Benjamin 
Baker, qui en ont dressé les projets, relatent 
que Ja surcharge fournie par deux trains 
lourds n'exeëde pas op. e. du poids mort: 


» $.— On doit reeonmunnder de faire, sinon 
peur chaque pays, du moins pour chaque grand 
réseau de chemins de fer, une étude sérieuse 
des offers de surcharge provoqués par le maté- 
rl roulant en cireuhation, pour en déduire 
ley prescriptions de sureharees concernant les 
ponts métalliques a construire où déjà con- 
SUIS, 

“ On peut ehiettre ces prescripUowus, soil 
sous da forme de trainsetvpes de surcharge, 
Soit sons la some de deux échelles de charges 
HM formement réparties par otre de voie, 
de flexion, 


con|eerunnt, une, Les moments 


L'autre, des efforts tranchants et convenant 
ensemble pour tous Jes ponts usuels, pourvu 
que Pony prenne toujours conne entrée fa 


longueur de voie sureharuée, 


eulating beforehand the weight of a tne 
are almost always defective. It is muck bets: 
to prepare a statement of weights of 4 Lr 
number of bridges in existence and to prarsi 
by way of comparison. 

« The tables drawn up by the author rar 
render useful service for this purpose. 
theless, the most useful comparison 3: 
engineer can make is that which is the svt: 
come of his own designs. 

+) 


New 7 


— The loads prescribed, as rezani: 
rolling stock, are of great importance fer 
bridges of small span in which such louis ar 
of far greater importance that the dead toads 
and wind pressure. On the centrars, in dy 
case of bridges of large span of about 330 fv: 
(100 metres, and certainly when the span 
exceeds 390 feet (120 metres , the two las 
influences play the most important part :0 
the calculation of resistances, and in the case 
of very large spans they often assume à 
unexpected proportion. 

« Thus, in the great arches of the Ford 
Bridge with 1,710 feet (521 mets +f 
span, our illustrious colleagues, Sir Joht 
Fowler and Sir Benjamin Baker, the auther- 
of the design, state that the load of two heavy 
trains does not exeeed 9 Pp. «. of the shed 
veisht. 

«3. — [tis verv desirable, if Lot Cneves 
Conntrv at Teast in every erent railway sie 
tem, that the effects of the load) produs dts 
the rolling stock in use should be car luis 
studied, in orderto deduce therefrom: he tie. 
for Joads applicable to iron brides, oth 
already constructed or about ta he er ie. 


~ These rules might be issued either 1x 
for of tvpieal train loads or in the fern: 0 
two senies of loads uniformly distributed arr 
detre per foot of track, the one referme 
the and the to he 


shearing striuns., both being applicable re ui 


bendine strains other 
ordinary bridges, provided that the Temiuth et 


track loaded is always taken as a basis. 





« Dans le premier système, il est recom- 
mandable de considérer toujours au moins deux 
trains-types représentant les deux extrémes 
du trafic; à savoir : un train à grande vitesse 
avec les plus grandes charges d’essieu, la plus 
lourde locomotive, le plus lourd tender et unc 
suite convenable de voitures, puis un train de 
marchandises avec une locomotive à essieux 
lourds, nombreux et peu écartés, un tender 
suffisant, et une longue suite de wagons de la 
plus lourde espèce. On admettra naturelle- 
.ment les plus grands effets de surcharge 
résultant de l’un ou l’autre de ces trains, sup- 
posés placés dans les positions les plus défa- 
vorables. 

« Le deuxième système est celui auquel les 
ingénieurs auront le plus souvent recours 
pour effectuer les calculs courants, même si 
les charges mobiles ont été prescrites sous 
forme de trains-types. Au lieu de recommen- 
cer pour chaque projet de pont l'étude de ces 
trains, ou mème d'introduire ceux-ci cffec- 
tivement dans les calculs de résistance, il est 
bien plus avantageux de faire cette étude une 
fois pour toutes, et d'établir les échelles de 
surcharges uniformes équivalentes, qu’on 
pourra ensuite appliquer immédiatement à 
toutes les portées ou longueurs surchargées, 
sans aucune étude nouvelle. 

« Des progrès importants ont été réalisés 
dans ce genre de calculs, surtout en y intro- 
duisant le principe des longueurs surchargées 
servant d'entrée aux échelles de surcharges, 
et en étendant l’usage de celles-ci aux calculs 
des poutres transversales et de longerons. 


« 4, — Le Congrès constate que depuis 
une dizaine d'années le poids des locomotives, 
tenders et wagons, a notablement augmenté 
dans presque toute l’Europe et surtout aux 
États-Unis d'Amérique. Le rapporteur a sou- 
mis au Congrès un projet complet de pres- 
criptions de surcharges, qui suffraient pour 
tenir compte actuellement des trains les plus 
lourds circulant sur les grandes lignes les 
plus fatiguées, tant en Europe qu'aux États- 


« In the former system it is always desi- 
rable to consider at least two typical trains 
representing the two extremes of the traffic, 
that is to say, an express train with the 
heaviest axle loads, the heaviest engine and 
the heaviest tender and a proportionate train 
of carriages, and then a goods train with 
engine having heavily loaded and numerous 
axles close together, an ample tender and a 
long train of wagons or trucks of the heaviest 
kind. We should, of course, admit the 
maximum effects of the load resulting from 
either of these trains if we assume them to 
be placed in the most unfavourable positions. 


« The latter system is one to which engi- 
neers will most frequently have recourse in 
order to work out current calculations, even 
when the moving loads have been prescribed 
under the form of typical trains. Instead of 
recommencing the study .of these trains for 
each plan or even of introducing them effecti- 
vely into the calculations of resistance, it is 
much more adrantageous to make this calcu- 
lation once for all, and to prepare the scales 
of uniform equivalent loads which may after- 
wards be at once applied to all spans or 
lengths loaded without having te make a 
fresh calculation. 

« Important progress has been effected in 
this kind of calculation more particularly by 
the introduction of the principle of « the 
length loaded » serving as a basis for the 
scale of loads, and by extending the use 
thereof to the calculations of transverse gir- 
ders and longitudinal stringers. 

« 4, — The Congress is aware that during 
the last ten years the weights of locomotives, 
tenders and wagons have materially increased 
throughout almost the whole of Europe and 
especially in the United States of America. 
The author has submitted to the Congress a 
complete plan of load regulations which 
would suffice to mect the requirements of the 
heaviest trains now running on the largest 
lines where the traffic is greatest bath in 

+ 


Unis d'Amérique. Il distingue deux groupes 
de lignes où circulent des trains extra-lourds 
ou bien seulement des trains lourds, et pré- 
sente pour les deux cas ses prescriptions, soit 
sous la forme de trains-types, soit sous celle 
d’échelles de charges uniformes équivalentes. 
En comparant ces échelles aux prescriptions 
publiées dernièrement dans divers pays, on 
reconnait qu'elles ne paraissent pas exa- 
gérées, et que même pour les trains extra- 
lourds elles ont déjà été dépassées. Il paraît 
désirable que sur les grandes lignes interna- 
tionales la voie et les ponts aient une résis- 
tance suffisante pour les trains lourds, en y 
supposant la charge d'essieu maximum au 
moins comprise entre 14 et 15 tonnes (‘). 


« 5. — Le Congrès constate que l'emploi 
du fer fondu pour les ponts métalliques se 
répand de plus en plus, tandis que l’emploi du 
fer soudé devient plus rare. On est générale- 
ment d'accord maintenant quant aux qualités 
de dureté du fer fondu à préconiser pour les 
ponts métalliques ; celui-ci. doit avoir environ 


25 p c. d’allongement pour une limite de. 


rupture d'au moins 40 kilogrammes par milli- 
mètre carré. Toutefois, pour des ponts de 
portée exceptionnelle, on recherchera un 
métal plus dur, quitte à surveiller de plus 
près la fabrication, les fournitures et le mon- 


tage. 


« Dans le premier cas, qui est celui des 
ouvrages courants, on pourra, comme pour le 
fer soudé, admettre des limites de travail de 
6 à 9 kilogrammes par millimètre carré pour 
le métal, tandis que pour des maitresses 
poutres exceptionnellement grandes on pourra 


(1) Ceci reste d'accord avec le vote du Congrès dans 
sa quatrième session à Saint-Pétersbourg, en 1892, vote 
udmettant deux véhicules ayant chacun quatre essieux 
de 14 tonnes avec 1"2) d'écartement. Il y fuudrait 
ajouter seulement que l'empattement total à considérer 
doit ètre de 4" © environ et supposer les deux locomo- 
tives placées tête à tête. 
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Europe and also in the United States. He 
distinguishes between two groups of lines on 
which extra-heavy trains run or simply 
heavy trains, and for the two cases he sub- 
mits his regulations either under the form of 
typical trains or under the form of scales of 
uniformly distributed loads. By comparing 
these scales with the regulations recently 
published in various countries, it will be seen 
that they are not exaggerated, and that even 
as regards eaxtra-heavy trains they have 
already been exceeded by recent specifica- 
tions. It would seem desirable that the per- 
manent way and the bridges on large inter- 
national lines should be of sufficient resistance 
for heavy trains by assuming the maximum 
axle load at any rate to be at least between 
14 and 15 tons (4). 

« 5. — The Congress is of opinion that 
the use of ingot iron (or mild steel) for bridges 
is greatly extending, whereas the use of weld 
iron (or wrought iron) is becoming more rare. 
Engineers are generally agreed now as 
regards the qualities and hardness of the 
steel to be recommended for bridges; it 
should have about 25 p. c. elongation with 
an ultimate tensile strain of at least 56,900 
Ibs per square inch (40 kilograms per square 
millimetre). However, in the case of bridges 
of exceptional span a harder metal should be 
sought, according to the greater care taken 
in the manufacture, the selection of the mate 
rials used, and the method of erection. 

« In the former case, that is for ordinary 
work, we might admit, as in the case of weld 
iron, the limits of working strain to be from 
8,500 to 12,800 lbs per square inch (6 to 
9 kilograms per square millimetre), whereas 
for exceptionally large main girders these 


(1) This is in accordance with the vote passed by the 
Congress at the 4" Session at St. Peteraburg in 182, 
which vote embodies vehicles each with 4 axles of 
14 tons separated by a distance of 4 feet (1°20 metres}. 
It should inerely be added that the total wheel-base to 
be taken into consideration is about 16 feet (4-80 metres! 
and the two locomotives should be taken as placed head 
to head. 
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élever ces limites de 8 à 12 kilogrammes par 
millimètre carré, avec ‘/g environ en plus 
pour les effets du vent. Il est recommandable 
dans tous les cas que le travail admis ne 
dépasse jamais la moitié de la limite d’élasti- 
cité du métal qu'on emploic; dans le cas 
d'efforts alternés, il convient même de réduire 
encore quelque peu cette limite : 


« 6. — Quant à l'action du vent sur les 
ponts, on est d'accord presque partout pour 
se rallier aux coefficients fixés par les ingé- 
nieurs en Angleterre vers 1881 (1). 

“ Toutefois, les ingénieurs du continent 
dans les deux mondes ont adouci quelque 
peu ces règles cn admettant que la pression 
de 170 kilogrammes par mètre carré suffit en 
tant que les trains sont encore en circulation, 
tandis que par un vent de 270 kilogrammes 
par mètre carré le service est forcément 
interrompu. 


« 7, — Pour des ponts convenablement 
construits, conformément aux conditions citées 
plus haut, il semble résulter du travail de 
recensement du rapporteur, concernant les 
poids de plus d’un millier de constructions 
citées par les Administrations, que les quan- 
tités de métal à investir dans les ponts seraient 
environ les suivantes {2} : 


Pertées (Spans). 


Minimum . 
Moyenne. (Me- 
dium.). . 


Poids par mètre de voie. 
(Weight per metre of 
track.) e e . e e s 


Maximum . 


limits may be increased to from 11,400 to 
17,100 lbs per square inch (8 to 12 kilograms 
per square millimetre) with about one-eighth 
more for wind pressure. It is desirable in 
all cases that the working strains allowed 
should never exceed half the limit of elasticity 
of the metal used; in the case of alternating 
strains it is even well to slightly reduce this 
limit still further. 

« 6. — As to the action of the wind on 
bridges it is almost universally agreed to 
adopt the co-efficients specified by English 
engineers in 1881 ('). 

« However, continental engineers in both 
hemispheres have somewhat modified these 
regulations by admitting that a pressure of 
35 Ibs per square foot (170 kilograms per 
square metre) is sufficient so long as trains are 
able to run, whereas the traffic would of 
necessity be interrupted by a wind pressure 
equal to 55 lbs per square foot (270 kilograms 
per square metre). 

« 7. — As regards bridges constructed in 
accordance with the conditions laid down 
above, it appears, from the investigations of 
the author which cover the weights of more 
than 1,000 structures supplied by the railway 
departments, that the quantities of metal to 
be used in bridges are approximately as 
follows (?) :— 


(164°) | (328°) | (656°) 





« Toutefois, les poids indiqués ne peuvent 
être considérés comme justifiés par la pratique 


(1) Report of the committee appointed to consider the 
question of wind pressure on railicay structures. Lon- 
don, 1881. Eyre and Spottiswoode. 

(3) Cette échelle admet, pour des portées intermédiaires, 
l'interpolation usuelle rectiligne. Les poids cités ne 
comprennent pas la voie et le platelage de bois. 


« The weights indicated, however, cannot 
be regarded as justified by present practice 


(1) Report of the committee appointed to consider the 
question ofwind pressure on railway structures. Lon- 
don, 1851. Eyre and Spottiswoode. 

\2. This scale admits of the usual rectilinear interpo- 
lation for intermediate spans. The weights nameddo 
not include the permanent way and the timber flooring. 


actuelle, que jusqu'à des portées de 200 mètres 
environ, faute d'un nombre suffisant d'exemples 
de ponts ayant des portées plus grandes. 

« 8. — Enfin, le Congrès estime qu’il 
Ferait utile d'étudier, dans chaque pays, si les 
charges croissantes imposées aux services de 
Ja voice et de l'infrastructure, par les véhi- 
cules de plus en plus lourds mis en circulation 
par le service de la traction, sont bien justi- 
fiées par les bénéfices qui en résultent. 

« Cette étude concerne surtout la voie et 
les ponts métalliques de portée moyenne dont 
la reconstruction en cours d’exploitation occa- 
sionne des dérangements et frais considérables. 
Pour les ponts métalliques de faible portée, 
les remplacements s'effectuent facilement par 
lancement latéral entre le passage de deux 
trains. Pour les travées métalliques de très 
grande portée, les reconstructions ou rempla- 
cements ne s'effectuent presque jamais (Con- 
way, Britannia, Saltash}, vu le rôle peu impor- 
tant qu'y jouent les charges mobiles. Mais 
pour tous les ouvrages compris entre ces 
extrémes ainsi que pour la voie, l'étude dont 
il s’agit conserve une grande importance. 


« Litrera B. 


« Les surcharges d'éprouve initiales et 
périodiques, usitées dans presque tous les pays 
pour les ponts métalliques de chemins de fer, 
sont indispeusables; elles constituent une 
garantie de sécurité que l'on doit au public 
des voyageurs ct au personnel de service. 

« Toutefois, les résultats favorables fournis 

par ces épreuves ne constituent qu'une indica- 
tion pour les ingénieurs ; ils ne dispensent en 
aucune façon du service détaillé de surveil- 
lance ct d'entretien concernant toutes les 
.parties composantes de chaque construction. » 


Deux longues séances ont été consacrées par 
la section à la discussion du rapport; plusieurs 
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except up to spans of 660 feet (200 metres} or 
thereabouts owing to want of a sufficient 
number of examples of bridges of larger span. 

« 8. — Lastly, the Congress considers that 
it would be useful to study in the various 
countries whether the increasing loads im- 
posed on the permanent way by the ever- 
increasing weight of rolling stock are pro- 
perly warranted by the advantages which 
they confer. 

« This investigation applies particularly to 
the permanent way and the iron bridges of a 
medium span the reconstruction of which, 
while the line is still being worked, gives rise 
to much inconvenience and to considerable 
expenditure. As regards iron bridges of 
small span, their renewal can easily be 
effected by pushing them on from the side in 
the interval during the passage of two trains. 
As regards iron structures of very long spans, 
reconstructions or renewals can hardly ever 
be carried out (Conway, Britannia, Saltash: 
on account of the unimportant part which the 
moving loads play in them. But as regards 
all kinds of structures comprised between 
these extremes and also as regards the perma- 
nent way, the investigations in question are 
of considerable importance. 


« LITTERA B. 


« That the initial and periodical test loads 
applied in almost all countries to iron railwar 
bridges are indispensable; they constitute a 
guarantee of safety to which the travelling 
public and the railway staff arc entitled. 


« Nevertheless, the favourable results fur- 
nished by these tests do not alone suffice for 
careful inspection and the guidance of the 
cugineers. They do not in any way super- 
sede the necessity for careful inspection and 
maintenance of all the component parts of 
each structure. » 

The section discussed this report at great 
length during two long sittings when 


membres, notamment Messrs. Belelubsky, 
Moise ‘Quest français), Schüle (Suisse), Ro- 


bertson (East Indian Railway}, Bell (Indes 


anglaises), de Kounitsky (Gouvernement 
russe), Etienne (Paris-Lyon-Méditerranée , 
sir Douglas Fox (Manchester, Sheffield and 
Lincolnshire Railway}, général Hutchinson 
(Ministère du commerce, Grande-Bretagne\, 
Brière (Paris-Orléans), Petsche (Est français), 
ont présenté de nombreuses et importantes 
observations, beaucoup moins pour contre- 
dire au rapport de Mr, von Leber et en atta- 
quer les conclusions, que pour fournir des 
renseignements complémentaires ct affirmer 
le haut intérêt de la question. Les proposi- 
tions présentées par le rapporteur sous les 
numéros 1° et 2 du littéra A, ont été votécs 
par la section avec quelques légères modifi- 
cations acceptées par le rapporteur. (Voir 
ci-après.) 

La proposition n° 3 du même littéra a 
donné lieu à une assez vive discussion, quel- 
ques membres rentrant, à ce sujet, dans la 
discussion générale. 

Mr. de Kounitsky a proposé de conserver 
au 3° exclusivement les indications concernant 
les trains-types. Il est d’avis que chaque indi- 
cation tendant à recommander l’emploi géné- 
ral des surcharges distribuées équivalentes 
semblerait condamner à tort les méthodes 
graphiques utilisant les charges réelles (con- 
centrées, isolées). 

Finalement, Mr. Bell a émis l'avis qu’en 
raison de l’époque tardive à laquelle le rap- 
port de Nr. von Leber, et spécialement sa 
traduction anglaise, avait été distribué, les 
membres de la section n'avaient pas eu le 
temps suffisant pour l'étudier avec tout le 
soin qu’il mérite pour recueillir et coordonner 
les renseignements complémentaires qu’il y 
aurait lieu de présenter à la section, pour 
rédiger, le cas échéant, de nouvelles conclu- 
sions, qui, en pareille matière, ne peuvent 
être improvisées en séance et doivent être 
longuement travaillées à tète reposée. 

Après avoir voté les félicitations les plus 
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Messrs. Belelubsky, Moïse (Western Railway 
of France), Schiile (Switzerland), Robertson 
(East Indian Railway), Bell (Indian Govern- 
ment), Etienne (Paris-Lyons Railway), Sir 
Douglas Fox (Manchester, Sheffield and Lin- 
colnshire Railway), de .Kounitsky (Russian 
Government), General Hutchinson (Board of 
Trade), Brière (Orléans Railway), Petsche 
(Eastern Railway of France) made many 
important observations, more by way of fur- 
nishing supplementary information and em- 
phasising the importance of the subject than 
of traversing the conclusions presented in 
the report. The conclusions formulated by 
the reporter under heads I and II of littera A 
were adopted by the section with one or two 
slight modifications which were accepted by 
the reporter. (See below.) 


Conclusion No. 3 of the author's paper 
gave rise to an animated discussion, some 
members returning to the general discussion 
of the subject. 

Mr. de Kounitsky suggested that in No. 3 
only the statements referring to typical trains 
should be maintained. He expressed the 
opinion that a tendency to recommend the 
general use of uniformly distributed loads 


’ would wrongly appear to condemn graphical 


methods which employ actual (concentrated) 
loads. . 

Finally Mr. Bell expressed the opinion 
that, considering the late date at which the 
author's paper and especially the English 
edition of it had been distributed to the 
members, it did not leave the members 
sufficient time to. carefully study the subject 
with the attention that it merited, or to col- 
lect and present supplementary information 
to the section, or, if necessary, to present 
further conclusions which could not be formu- 
lated during brief discussions, but must be 
carefully and thoughtfully considered at 
leisure. 

After proposing a sincere vote of thanks 


sincères à 1’éminent rapporteur, Mr. von 
Leber, pour son admirable travail, — une des 
œuvres les plus remarquables présentées au 
Congrès, — Mr. Bell propose de maintenir la 
question à l’ordre du jour des travaux du 
Congrès en invitant les membres qui s’y inté- 
ressent à faire connaître par écrit leurs obser- 
vations et propositions, qui'seraient impri- 
mées en annexe au rapport de Mr. von Leber; 
de cette façon, lors de la prochaine session, la 
discussion serait parfaitement préparée et déli- 
mitée, et l’on pourrait peut-être arriver, dans 
le court espace de temps dont on dispose, à 
une solution complète. 

Cette proposition de Mr. Bell est adoptée 
par la ]re section. 

Après ce vote, Mr Simon (Pays-Bas) annonce 
qu’il a déjà remis à Mr. von Leber une note 
d'observations et des renseignements sur la 
nouvelle méthode relative aux épreuves pério- 
diques des grands ponts aux Pays-Bas. Plu- 
sivurs membres annoncent qu'ils suivront le 
conseil de M. Bell et l'exemple de Mr. Simon. 
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to the author for his admirable paper — ow 
of the most remarkable preseuted to te 
Congress — Mr. Bell suggested keeping te 
question open for discussion at the next Cor- 
gress, and inviting members interested in th 
matter to send in their remarks t» be published 
as an appendix to Mr. von Leber’s paper. in 
order that at the next session of the Congres 
the material for discussion should be well 
prepared and defined, and a definite decision 
could then be arrived at in the short time 
available for discussion. 


The proposition of Mr. Bell was adopted 
by the |* Section. 

After this vote, Mr. Simon (Holland; ar- 
nounced that he had handed to Mr. von Leber 
a note containing observations and data 
referring to the new method of periodical tests 
for large bridges in Holland: Several mem 
bers said that they would follow the advice of 
Mr. Bell and the example of Mr. Simon. 


CONCLUSIONS. 


« 1,— Les quantités de fer employées ou à 
employer pour la construction des ponts 
métalliques de chemins de fer sont extréme- 
ment variables, abstraction faite des condi- 
«+ tions de portée et de hauteur imposées à 
« l'ingénieur par les conditions locales. 

« Pour des ponts de même portée, la quan- 
« tité de métal par mètre de voie varie sou- 
vent du simple au double, suivant les sur- 
« charges prescrites, suivant les limites de 
« travail intérieur assignées aux diverses 
« pièces, suivant le système de construction 
adopté et surtout suivant l'ingénieur qui 
dresse les projets. 


« Les formules générales souvent proposées 
sur la base de considérations très logiques, 
pour estimer d'avance le poids d'un pont, ne 
sont applicables que pour des projets con- 


« 1, — The quantities of iron used, or te 
be used, for the construction of iron bridz> 
are extremely variable, even apart from 
the conditions of span and height impesed 
« on the engineer by local circumstances. 


« For bridges of the same span the quan- 
tity of metal per foot of track varies ss 
much that sometimes twice as much is 
required in the one case as in the other, 
« according to the prescribed loads, the 
«+ limits of internal working strain assigned 
. to the various parts, the system of con- 
struction adopted, and particularly accord- 
ing to the engineer who draws up the 
« design. 

« The general formulae, frequently sub- 
mitted on the basis of very logical consi- 
«+ derations for the purpose of calculating 
beforchand the weight of a bridge, ar: 


cernant un pays ou une compagnie de che- 
mins de fer. Il est préférable de faire le 
relevé des poids d’un grand nombre de 
ponts construits et de procéder par voie de 
comparaison, par approximations succes- 
| sives. 


« Les tableaux dressés par le rapporteur 
pourront, 4 cet effet, rendre des services 
utiles. 

« 2 — Les surcharges prescrites, quant 
au matériel roulant, ont une importance 
« majeure pour les ponts de faible portée, 
« où elles priment absolument sur les poids 
morts et les effets du vent. C’est l’inverse 
pour les ponts de grande portée et lorsque 
celle-ci atteint 100 mètres, sûrement lors- 
qu’elle dépasse 120 mètres, ce sont les 
deux derniers effets qui jouent le rôle le 
plus important dans les calculs de résis- 
- tance, lesquels, pour des portées exception- 
nelles, affectent une forme souvent inat- 
tendue. 

« Ainsi pour les grandes travées du pont 
sur le Forth avec 521 mètres de portée, les 
illustres ingénieurs sir John Fowler et 
sir Benjamin Baker, qui en ont dressé les 
« projets, relatent que la surcharge fournic 
par deux trains lourds n’excède pas 5 p. c. 
du poids mort. » 
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only applicable for designs of bridges 


«+ drawn up for the same country or by the 


same railway company. It is more desi- 


« rable to prepare a statement of weights of 


e 
- 


a large number of bridges, and to proceed 
by way of comparison or by way of ‘‘ trial 


. and error ». 


« The tables drawn up by the author might 
render useful service for this purpose. 


« 2. — The loads prescribed as regards 
rolling stock are of great importance for 
bridges of small spans, in which these 


+ loads are of far greater moment than dead 
+ loads and wind pressure. On the contrary, 


in the case of bridges of large span of about 
330 feet (100 metres) and certainly when 
the span exceeds 390 feet (120 metres), the 
two last influences play the most important 
part in the calculation of resistances, 
which, in the case of large spans, often 
assumes an unexpected magnitude. 


« Thus in the great spans of the Forth 
Bridge with 1,710 feet (521 metres) span, 
the illustrious engineers, Sir John Fowler 


« and Sir Benjamin Baker, the authors of the 


“ 


“ 


design, state that the load of two heavy 
coal trains does not exceed 5 p. c. of the 
dead weight. » 


— Ces conclusions sont ratifiées par l’assemblée plénière, laquelle, sur la propo- 


sition de Mr. Kounitsky, a changé la rédaction du deuxiéme alinéa du 2°, en rempla- 
cant les mots « arches du Firth of Forth » qui s’y trouvaient précédemment, par les 
mots « travées du pont sur le Forth ». 


- 
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ANNEXES 
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ANNEXE I. 


Note sur les ponts métalliques 
Par Mr. SIMON 


MEMBRE DU CONSEIL D& SURVEILLANCE DES CHEMINS DE FER DANS LES PAYS-BAS 


Dans les Pays-Bas, l'État surveille, concurremment avec les Compagnies de chemins de fer 
la solidité des grands ponts. 

Les Compagnies exécutent tous les travaux d’entretien des ponts, comprenant notan- 
ment l'enlèvement de la rouille et la peinture des pièces métalliques, le remplacement des 
rivets qui ont pris du jeu, tandis que l’État se charge des épreuves à faire pour vérifier la 
solidité de la construction métallique. 

Des épreuves fort complètes, faites sur la plupart de nos ponts après leur construction. 
ont fourni quelques données servant à déterminer le meilleur mode d'expérience. 

On n’a pas tardé à reconnaitre que pour vérifier la solidité d’un pont, il ne suffit pas de 
se borner à en mesurer la flexion, le pont étant soumis à une charge quelconque. Cette 
opération est du reste très difficile à effectuer pendant l'exploitation et ses résultats 
méritent conséquemment peu de confiance. S’il a été commis dans le calcul ou dans l'exe- 
cution une erreur assez grave pour provoquer l’écroulement de toute la construction dans 
un temps très rapproché, mais que cette erreur n'existe que pour un point détermine, elle 
pourra n'exercer, sur la déformation totale, qu'une influence assez insignifiante pour que 
la mesure de la flexion ne l'accuse pas. 

La théorie ne donnant pas de procédés exacts pour le calcul des tensions dues aux chocs 
et la pratique entrainant un grand nombre de fautes inévitables, qu'on ne saurait faire 
entrer dans les calculs, on a donc reconnu qu'il vaut mieux vérifier la construction par un 
examen détaillé de toutes les pièces métalliques que de répéter les calculs se rapportant 


aux charges plus considérables adoptées dans ces derniers temps. 


Pour faire ces recherches, l'État dispose de quatre-vingts appareils de Manet, instruments 
connus, Servant à mesurer les variations de longueur des pieces métalliques, dues à Ia 
tension qu'elles subissent sous l'influence de la surcharge. 

Ces variations étant presque imperceptibles, le but de ces instruments est de les amplifier 


par l'intermédiaire d'un engrenage mettant en mouvement une aiguille, 
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guère. Ainsi, on a reconnu que dans les contreventements, qui ne sont pas soumis à 
l'influence du vent, il se développe une tension très notable pendant le passage des 
trains. | 

Ces instruments, généralement suflisants pour reconnaitre si la tension observée ne 
dépasse pas les limites, n'ont pas la précision nécessaire pour étudier à fond quelque 
détail douteux. 

Pour atteindre ce but, on a construit un appareil permettant d'évaluer les variations a 
l'aide seulement d’un microscope (fig. 7). 

Deux griffes, fixées 4 la pièce métallique, sont réunies par un tube en cuivre, dont l'une 
des extrémités est maintenue par la premiere griffe et dont l’autre peut glisser dans un 
trou pratiqué dans la seconde griffe, 

Deux lames très minces de section triangulaire, glissant chacune, parallèlement au tube, 
dans une‘ouverture de la seconde griffe, sont mues tour à tour par deux gonds fixes au 
tube, de sorte qu’un glissement de celui-ci dans l’une ou l’autre direction produit un 
déplacement de l’une ou de l’autre lame. Sur ces lames et cette griffe sont tracées des lignes 
transversales, dont la distance variable se mesure au microscope : celui-ci comprend deux 
fils parallèles et une vis micrométrique dans l’oculaire. La lecture de la vis micrométrique 
donne le glissement des aiguilles. 


On constate généralement que les assemblages sont la partie la plus faible de la construc- 
tion métallique. Les recherches sur le glissement des assemblages aux rivets de MM. Consi- 
dère et Dupuy, en France, et de M. Bach, en Allemagne, de même que celles que nous avons 
entreprises, nous ont démontré qu'un glissement notable se produit à une tension très peu 
élevée dans les assemblages rivés à la main. Donc, il n'est pas sans intérèt de savoir quelle 
est la limite de glissement atteinte par les assemblages dans les constructions métalliques. 

Si ce glissement est notable, les rivets se relachent et une ligne de rouille autour de leurs 
tètes trahit l'état défectueux de l'assemblage. 1 est done important de rechercher jusqu'à 
quel degré peut se produire Je glissement dans les assemblages, quand ils n'offrent pas 
encore celte particularité vicieuse. | 

Pour ces recherches, on se sert des mémes appareils Manet, avec cette seule différence 
que les griffes sont disposées de manière à pouvoir placer l'un des points d'appui sur 
l'assemblage et l'autre sur la pièce assemblée. 

Si, en appliquant ainsi ces appareils sur un assemblage, on observe un déplacement 
correspondant à la traction constatée dans la pièce assemblée, on en peut conclure que le 
glissement n'intervient que pour une quantité insignifiante, mais si l'on observe un déplace- 
ment beaucoup plus grand, on se trouve en présence d'un glissement important. 

En enlevant le rivet d'un assemblage d’une barre de treillis, indiquant un glissement 
prononcé, on n’a pas tardé à reconnaitre un trou mal foré, bien que les tètes du rivet ne 


@ 
portassent aucune trace suspecte. 
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En procédant ainsi durant trois ans, on a pu constater que les pièces de pont à l'extrémi 
de quelques ponts tournants étaient trop faibles pour résister aux chocs des trains arrivs 
sur le pont; que les tôles verticales des semelles supérieures étant pliées, subissaient 
mouvement de flexion au passage de chaque train ; que les barres de contreventement 
quelques ponts n'avaient pas la section nécessaire pour résister aux chocs et qu'en gén 
les bandes plates, formant les diagonales, quoique d'une section suffisante. étaient tr 
minces pour résister aux oscillations transversales. 


Mais, étant admis qu'on ait examiné ainsi toutes les pièces composant la constructi 
métallique et qu'on en ait corrigé les défauts plus ou moins bien, on ne saurait se flat! 
encore d'avoir réalisé une sécurité parfaite quant à la solidité. 

Il serait encore à craindre qu'un défaut ait échappé à l'examen ou que. depuis celui+ 
un autre défaut ne se soit produit. 












































Pour constater si, après un certain intervalle de temps, la structure métallique se trouve 





encore dans les mêmes conditions que lors du dernier examen, on pourrait rechercher si I: 


forme géométrique n'a pas changé. Et si on trouvait une variation partielle, on en pour 
rail déduire quelles sont les piée: 





ou les assemblages qui l'ont causée. Un examen rigoureu 
de ces détails indiquerait les défauts cachés. 
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On place l'instrument sur la face supérieure de la tôle verticale faisant partie de t 
semelle inférieure, les points d'appui étant fixés sur cette face au moyen d’un poinços. 
L’instrument étant en place, on amène la bulle entre ses repères en tournant la vis, puis oa 
le retourne bout par bout et on le ramène de nouveau dans la position horizontale; dans 
les deux positions, on lit les indications de la vis. La différence des chiffres ainsi obtenvs 
donne le double de la pente, tandis que leur somme donne toujours le même total, ce qui 
permet de contrôler les opérations (fig. 11 et 19). 


Position primitive, 





Fig. 11 0-3 (®-a) 


a+b:fe 


Position inverse. 
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Fig. 12. 


Fig. 11 et 12. — Représentation schématique du niveau dans ses deux positions. 


Par suite de la déformation continuelle que subit la construction sous l'influence des 
variations de température, il faut choisir les heures du jour où celle-ci est à peu pres 
constante. En général, il suffit que le ciel soit couvert, mais, pour bien apprécier l'influence 
de la température, on dispose deux instruments en plaçant le premier près de l'appui de la 
poutre, un changement de température indiquant en cet endroit la variation la plus forte 
de la pente de la semelle. 

Puis, en mesurant avec le second instrument la pente dans tous les panneaux consécutifs 
de la mème semelle, on reprend chaque fois la mesure près de l'appui. 

Si ces derniers chiffres sont sensiblement égaux, on peut s’en tenir à ceux obtenus par le 
second instrument; si l'écart devient notable, on cesse le travail pour le reprendre dans des 
circonstances plus favorables. 

Il faut avoir soin de bien protéger les points d'appui de la rouille qui se trouve sur la 
face supérieure de la semelle. 


La direction des épreuves des ponts nouveaux et des épreuves périodiques des ponts à 
barres de triangulation est de la compétence du conseil de surveillance des chemins 
de fer. 


IV 
187 


M. Schroeder van der Kolk,-ingénieur spécialement désigné par l’État, assisté d’un ingé- 
nieur adjoint et de deux aides, est chargé de ces recherches scientifiques, sous la direction 
du conseil susdit. 

C’est lui qui a organisé la nouvelle méthode relative aux épreuves concernant les grands 
ponts dans les Pays-Bas et qui a proposé les améliorations apportées à l’appareil Manet. 

C’est à lui que l’on doit encore l'application du niveau, servant à démontrer une défor- 
mation partielle des poutres à barres de triangulation. 


La Haye, juin 1895. 
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ANNEXE IT. 


Errata à l’exposé par Max Edler von Leber. 


Planche IV/I du tiré 4 part en francais n° 20 et du Compte rendu (planche I du Bulletin de 
1895), entre les pages 1726 et 1727, dans la « légende explicative », les lettres & et D se rap- 
portent aux trains extra lourds et &° et %’ aux trains lourds. 


Page IV/89 (p. 1721 du Bull.), lignes 6 à 9, lisez : « Le pont du Viaur, sur la ligne de Carmaux 
à Rodez, construit actuellement pour l’État avec une voie seulement (eontrebaissée), par la Société 
de construction des Batignolles, fait passer la voie à 1118 au-dessus de l’étiage, au moyen d'une 
arche centrale de 220 métres de portée » (4). 


(1) Cette dernière correction a déjà été indiquée dans le Bulletin de juin 1895 (2° fascicule), p. 2626. 
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